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Les formes del viari topen irremediablement amb la geometria de la ciutat 
convencional, pertanyen a un altre ordre formal que els arquitectes tracten de conciliar 
d'antuvi i que s'expressa amb la màxima contradicció en les vies ràpides urbanes. 
No obstant això, mentre duri la preponderància de la mobilitat automòbil, la 
concentració del trànsit a una selecció de vies d'alta capacitat és considerat un mal 
menor que hom accepta per a alliberar l'interior dels barris de la pressió excessiva de 
la circulació a motor. 
Les rondes de distribució urbana (ring road), a diferència de les rondes de 
circumval•lació d'aglomeracions (beltways), són vies ràpides construïdes en ple medi 
urbà amb funcions de distribució cap al seu interior. 
Aquesta tesina determina el grau d’implantació internacional de les rondes de 
distribució urbana amb criteris de representativitat tipològica, geogràfica i cultural , i 
determina possibles pautes de relació entre les rondes viàries i l’estructura urbana de 
les ciutats. 
Amb aquest afany d’anàlisi s’ha realitzat una anàlisi de les 100 primeres 
aglomeracions en població metropolitana del món, i s’han estudiat indicadors de caire 
socioeconòmic, geogràfic, urbanístic, i en darrer lloc la existència o no existència 
d’aquestes infraestructures. 
De les ciutats que presenten infraestructura concèntrica s’ha seleccionat una mostra 
representativa de onze ciutats, segons uns models que s’han establert prèviament, per 
tal d’analitzar-les més exhaustivament. Per a aquestes ciutats aquest treball estudia la 
zonificació (usos del sòl) i els perfils de densitat, amb l’objectiu de determinar les 
funcions urbanístiques de les infraestructures concèntriques: la solució de continuïtat 
d’usos, la vertebració d’usos, la solució de continuïtat en densitat, la limitació 
morfològica i la vertebració morfològica. 
L’aparició de l’automòbil i la progressiva superació dels límits de velocitat que aquests 
podien assolir van derivar en la necessitat d’introduir canvis en el disseny de les 
carreteres. L’evolució del disseny d’aquest tipus de vies seguirà actualitzant-se 
progressivament a normatives tècniques cada vegada més rigoroses relacionades 
amb els criteris de seguretat i velocitat. Els Estats Units anirà a la vanguardia d’aquest 
avenç tècnic i això ha marcat fortament el caràcter  poc urbà de les rondes a les ciutats 
Nord-americanes. 
El model a Europa s’ha caracteritzat en canvi per un major esforç per insertar les vies 
segregades en l’àmbit urbà superant els conflictes funcionals i desajustos formals que 
generalment les rondes viàries produeixen en els teixits que travessen, mitjançant un 
projecte viari indissociable a la seva àrea d’inserció i de l’adequació i ajust dels 
paràmetres tècnics de disseny al caràcter urbà d’aquest territori. Un bon exemple en 
són les Rondes de Barcelona, reconegut internacionalment. 
D’altra banda, es demostra el potencial urbanístic que tenen les vies urbanes 
especialitzades en la transformació de les primeres perifèries d’una ciutat central 
tradicional com les europees, i en el procés de reconversió d’àrees degradades. 
S’observa que aquestes vies poden transformar-se en instruments vàlids per a superar 
determinades deficiències connectives i d’accessibilitat, convertint-se en veritables 
eixos d’irrigació, i també per a articular aquestes parts entre sí.  
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The forms come across the road with the geometry of the conventional city, belong to a 
formal order that the architects are trying to reconcile in advance and is expressed with 
the greatest contradiction in the fast urban roads.  
 
However, while the prevalence of mobility car, the concentration of traffic on a selection 
of high-capacity roads is considered a minor problem that anyone agrees to rid the 
neighborhood of internal pressure of the excessive movement motor.  
Ring Roads unlike Beltways are built in urban areas with full distribution capabilities to 
the inside.  
 
This dissertation determines the degree of implementation of the ring roads  channels 
representative typological, geographical and cultural, and determine possible patterns 
of relationship between the ring road structure in urban cities.  
 
This analysis effort has been made an analysis of the top 100 metropolitan population 
agglomerations in the world, and we have studied indicators of a socio-economic, 
geographic, urban, and finally the existence or non existence of such infrastructure.  
The disertation has also selected a representative sample of eleven cities, according to 
some models that have been previously established, to examine them more 
thoroughly. For these cities this paper examines the zoning (land use) and density 
profiles, in order to determine the functions of urban concentric infraestructure: the 
continuum of use, the structuring of applications, the solution continuity in density, 
morphology and the limited morphological structuring.  
 
The appearance of the automobile and the gradual improvement of the speed limits 
that could have resulted in the need to introduce changes in the design of the roads. 
The evolution of the design of such roads will continue to be progressively updated to 
technical standards more stringent criteria relating to safety and speed. The United 
States will be in the vanguard of technical progress and that it has little heavily urban 
character of the rounds in North American cities.  
 
The model in Europe but has been characterized by a greater effort to push the 
segregated roads in urban areas than functional conflicts and imbalances formal 
rounds usually occur on roads that pass through the tissues, using a road that is the 
Push your area and adequate and adjustment of technical parameters of the urban 
design of this territory. A good example are the rounds in Barcelona, internationally 
recognized.  
 
It also demonstrates the potential development pathways that have specialized in the 
urban transformation of the first suburbs of a city as the traditional central European, 
and in the process of degraded areas. It is noted that these roads can become valid 
instruments to overcome certain deficiencies ANDbecome real axis of irrigation. 
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PROBLEMÀTICA 
 
Les formes del viari topen irremediablement amb la geometria de la ciutat 
convencional, pertanyen a un altre ordre formal que els arquitectes tracten de conciliar 
d'antuvi i que s'expressa amb la màxima contradicció en les vies ràpides urbanes. No 
obstant això, mentre duri la preponderància de la mobilitat automòbil, la concentració 
del trànsit a una selecció de vies d'alta capacitat és considerat un mal menor que hom 
accepta per a alliberar l'interior dels barris de la pressió excessiva de la circulació a 
motor. 
 
Les rondes de distribució urbana (ring road), a diferència de les rondes de 
circumval•lació d'aglomeracions (beltways), són vies ràpides construïdes en ple medi 
urbà amb funcions de distribució cap al seu interior. Poden presentar característiques 
de secció i de traçat molt diferents al llarg de la seva longitud, des de carrers 
convencionals a viaductes amb accessos controlats, perquè solen ser constituïdes 
majoritàriament a partir de vies existents. Per contra, els seus nusos solen ser de nova 
construcció perquè l'escala de la infraestructura i l'articulació amb les vies radials 
demana unes característiques geomètriques i unes prestacions de capacitat alienes al 
viari dels carrers precedents. 
 
L’aparició de les vies segregades en la ciutat tindrà lloc a Nord-amèrica ja pels anys 
20, correlativament  a la motorització primerenca de la seva població. A Europa, en 
canvi, això tot just es produirà a partir dels anys 50. 
 
Les vies ràpides en  l’àmbit urbà poden considerar-se també resultat de dos 
processos: el de conformació d’àrees metropolitanes i el de l’especialització del 
projecte viari. 
 
 
 
OBJECTIUS 
 
i) Objectiu general 
 
Avaluar l’impacte de les rondes viàries sobre l’estructura urbana 
 
ii) Objectius operatius 
 
a) Determinar el grau d’implantació internacional de les rondes de 
distribució urbana amb criteris de representativitat tipològica, geogràfica 
i cultural. 
b) Identificar possibles pautes de relació entre les rondes viàries i 
l’estructura urbana  de les ciutats. 
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00 METODOLOGIA 
 
00.1 Implantació internacional de les rondes de distribució 
 
En aquest capítol s’ha estudiat la implantació de les infraestructures concèntriques a 
nivell mundial, per més endavant veure l’impacte que aquestes tenen sobre el territori. 
És per això que davant la dificultat que això pot representar, s’ha elaborat una taula 
amb diversos indicadors (població, densitat, nivell d’ingressos, topografia, orografia, 
estructura urbana, tipus de suburbanització, mitjans de transport... i finalment 
l’existència, o la no existència, d’aquestes infraestructures) (TAULA A) 
 
En primer lloc, ens trobàvem davant un nombre il·limitat de ciutats que podíem 
estudiar. Ha estat necessari, doncs, acotar en una xifra aquest nombre. L’indicador 
escollit per a realitzar aquesta acotació ha estat la població de les ciutats, i més 
concretament la població de les àrees metropolitanes. La llista obtinguda de les 100 
primeres ciutats en població de la seva àrea metropolitanan s’ha elaborat a partir de 
dades obtingudes de les fonts populationdata.net i citypopulation.de, dades de l’any 
2006. 
 
La representació de les poblacions de les àrees metropolitanes de les ciutats segueix 
una funció logarítmica. Segons dades del 2003 existeixen al món 750 metròpolis amb 
una població de la seva àrea urbana superior a 500.000 habitants, representant un 
50% de la població mundial total. 
 
Estudiar totes les metròpolis del món seria inviable, però a la vegada no es volia deixar 
d’agafar una mostra representativa. Es per això que s’ha escollit el llindar de 3.500.000 
d’habitants de l’àrea metropolitana, ja que és on es comença a suavitzar la pendent de 
la línia de tendència, obtenint així un total de 100 ciutats sobre les que s’ha fet l’estudi, 
i que representen un 12% de la població mundial total. 
 
Les variables s’han estudiat mitjançant la 
interpretació i anàlisi de fotografies àrees en 
suport digital de cada ciutat en el cas de 
l’estructura i morfologia urbana. 
 
A partir d’aquesta taula (Taula A) s’ha elaborat 
una taula amb les ciutats que presenten 
infraestructura concèntrica. Són 57 de les 100 
ciutats analitzades. 
Figura 2.5 Representació de la població de 
 les àrees metropolitanes de les ciutats 
Font: elaboració pròpia 
 
 
Les variables s’han estudiat mitjançant la interpretació i anàlisi de fotografies àrees en 
suport digital de cada ciutat en el cas de l’estructura i morfologia urbana. 
 
A partir d’aquesta taula (Taula A) s’ha elaborat una taula amb les ciutats que 
presenten infraestructura concèntrica. Són 57 de les 100 ciutats analitzades. 
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00.1.1 Anàlisi de les ciutats que presenten infraestructures concèntriques 
 
Un cop s’ha obtingut les ciutats amb existència de rondes viàries, aquestes ciutats 
s’han classificat segons els tres models especificats a la figura 2.8. 
Per tal de veure quins indicadors 
de les ciutats depenen del fet de 
tenir o no tenir infraestructura 
viària s’ha comparat per a cada 
indicador el percentatge de ciutats 
que en presenta de la Taula A 
(totes les ciutats) i el percentatge 
de la taula B (ciutats amb 
infraestructura concèntrica). Si 
aquest percentatges difereixen en 
més de 10 en valor absolut s’ha 
considerat que es tracta d’una 
variable dependent 
 
 
 
 
Figura 2.8 Classificació de les ciutats amb infraestructura concèntrica 
Font: elaboració pròpia 
 
 
00.1.2 Estudi de les rondes viàries 
 
S’observa que una ciutat presenta diferents tipus d’infraestructura concèntrica. És per 
això que ha estat necessari fer-ne una jerarquització. 
En primer lloc s’ha d’establir una diferenciació entre les rondes de distribució urbana 
(ring road) i rondes de circumval·lació (beltways) 
 
Les rondes de distribució urbana (ring road),són una sèrie de carreteres o vies dins 
de la ciutat que s’han unit per formar una xarxa orbital, construïdes en ple medi urbà i 
amb funcions de distribució cap al seu interior. Poden presentar característiques  de 
secció i de traçat molt diferents al llarg de la seva longitud , des de carrers 
convencionals a viaductes amb accessos controlats, ja que solen ser constituïdes 
majoritàriament a partir de vies existents. Per contra, els seus nusos solen ser de nova 
construcció perquè l’escala de la infraestructura i l’articulació amb les vies radials 
demana unes característiques geomètriques i unes prestacions de capacitat alienes al 
viari dels carrers precedents. 
D’altra banda també trobem les rondes de circumval·lació d’aglomeracions 
(beltways), de nova construcció i, a diferència de les rondes de distribució, fora de 
medi urbà o bé al seu límit. Aquestes generalment es construeixen amb la finalitat de 
connectar entre sí les diferents carreteres i autopistes radials que penetren a la ciutat. 
Sovint aquestes anelles s’han dissenyat amb el propòsit de controlar l’expansió de la 
taca urbana d’una conurbació, tot i que amb el pas dels anys aquestes sovint són 
traspassades per les àrees desenvolupades, creant la necessitat de construir una nova 
ronda més allunyada. Això explica que en moltes ciutats no es trobi una sola 
d’aquestes anelles. 
Impacte de les rondes viàries sobre l'estructura urbana   
     
Aïda Alemany Sagalà – ETSECCPB – UPC 2008‐09                                                                                          4
 
A banda s’han classificat els ring roads en 3 categories. 
Classificació dels rings: 
 
• Inner ring road: és la ronda que encercla la ciutat central, i té un radi màxim de 
3km 
• Outer ring road: és la ronda que encercla la ciutat densa i té com a màxim un 
radi de 5 km 
• Metropolitan  ring  road: és una ronda que es situa entre l’outer ring road i un 
possible Beltway 
 
Una ciutat és un objecte molt 
complex. La seva complexitat 
és deguda a la seva variant 
forma i estructura. De les 57 
ciutats que presenten 
infraestructura concèntrica 
s’ha escollit una mostra 
representativa de 11 ciutats, 
seleccionades a partir dels 
models establerts en la 
classificació de la figura 2.8. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.18 Ciutats seleccionades 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
                             Localització geogràfica de les ciutats estudiades 
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00.2 Estudi de l’impacte de les rondes viàries sobre l’estructura 
urbana 
 
             
Per a aquestes 11 ciutats s’ha estudiat: 
 
• La zonificació (usos del sòl)  
 
• S’han obtingut els perfils de densitat i  consultat dades de la densitat mitja de l’àrea 
edificada i de la distancia promig de les persones al centre  
 
00.2.1 Estudi dels usos del sòl 
 
S’han estudiat els següents usos del sòl per a cada ciutat: 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
Els diferents teixits s’han estudiat mitjançant fotografies aèries com es mostra en el 
següents exemples per tal d’elaborar els mapes d’usos per a cada ciutat: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Blocs aïllats
Cases unifamiliars aïllades
Illa tancada plurifamiliar
Zona verda urbana
Zona industrial‐logística
CBD
Illa tancada unifamiliar
Usos del sòl
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00.2.1.1 Exemples d’illa tancada plurifamiliar 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
00.2.1.2 Exemple d’illa tancada unifamiliar 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Barcelona Paris 
Londres
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00.2.1.4 Exemple de cases unifamiliars aïllada 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Madrid Chicago 
Houston
Impacte de les rondes viàries sobre l'estructura urbana   
     
Aïda Alemany Sagalà – ETSECCPB – UPC 2008‐09                                                                                          8
00.2.1.5 Exemple de blocs aïllats 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
00.2.1.6 Exemple de zones industrials-logístiques 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
Londres Houston
Pekin París
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00.2.1.7 Exemple de zones industrials-logístiques 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Barcelona
Houston Melbourne
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00.2.2 Perfils de densitat 
 
Per tal d’elaborar els perfils de densitat s’han assignant els següents valors de densitat 
a cada tipus d’ús del sòl: 
 
 
  Densitats (hab‐treballadors/Ha) 
 Ús del sòl  Europa  EUA 
  1000 
  10 
  400 
  30 
  300 
  40  25 
  0 
 
 
 
00.2.3 Estudi de les funcions urbanístiques dels rings 
 
Les funcions urbanístiques estudiades segons el seu poder estructurador són: 
 
• Solució de continuïtat d’usos 
• Vertebrador d’usos 
• Solució de continuïtat en densitat 
• Límit morfològic 
• Vertebrador morfològic 
 
 
Funció  Descripció  Ponderació 
Solució de continuïtat d’usos  Canvi en usos del sòl  ‐5 a 5 
Vertebrador d’asos  Si espacialment articula una àrea de teixit  0 a 5 
Solució  de  continuïtat  en 
densitat 
Canvi de continuïtat en la densitat urbana  0 a 5 
Límit morfològic  Límit del creixement  0 a 5 
Vertebrador morfològic  Si orienta l’estructura de la morfologia urbana  0 a 5 
 
 
 
 
 
 
 
CBD 
Cases unifamiliars aïllades
Illa tancada plurifamiliar
Blocs aïllats 
Zona industrial‐logística
Illa tancada unifamiliar
Zona verda urbana
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01 MARC TEÒRIC 
 
Les vies ràpides en l’àmbit urbà 
 
La història de les vies ràpides  en l’àmbit urbà està inexorablement lligada al procés de 
transformació física, social i econòmica produïda per l’arribada i posterior massificació 
de l’automòbil. 
 
Estretament vinculada a aquest factor, la construcció d’infraestructures vials constituirà 
polítiques urbanes centrals, abans i després, segons el context històric i geogràfic: 
durant el segon quart de segle XX als Estats Units, als anys 60 i 70 a Europa i als 70 i 
80 a Sudamèrica. 
 
 
La receptivitat i adaptació de les vies existents a les noves sol∙licitacions: 
 
Alguns tipus de vies i estructures urbanes varen mostrar una major capacitat 
d’assimilació que altres davant el procés de massificació de l’automòbil. 
 
En les àrees urbanes centrals els grans eixos  varen demostrar amb el temps ser un 
suport per a la nova mobilitat. En altres casos en canvi, es va posar de relleu l’enorme 
dificultat o incompatibilitat amb el nou tipus de trànsit. 
 
L’aparició de les vies segregades en la ciutat tindrà lloc a Nordamèrica ja pels anys 20, 
correlativament  a la motorització primerenca de la seva població. 
 
A Europa, en canvi, això tot just es produirà a partir dels anys 50. Però el seu disseny 
no respondrà  sinó parcial i fragmentadament a les propostes teòriques precedents. 
 
L’aparició de l’automòbil i la progressiva superació dels límits de velocitat que aquests 
podien assolir van derivar en la necessitat d’introduir canvis en el disseny de les 
carreteres. 
 
Aquests canvis van conduir a la progressiva segregació de la calçada primer, definint 
calçades de sentit únic, posteriorment controlant els accessos i progressivament 
independitzant-se de tot condicionament de l’orografia. 
 
Aquestes vies segregades van tenir una evolució tècnica pròpia. Posteriorment les de 
segona generació, las autobahnen alemanyes i els parkways nord-americans van 
introduir canvis com l’ampliació de les amplades, la separació de les calçades per una 
franja enjardinada, proteccions laterals, radis calculats per a velocitats molt majors, 
amb rectes no superiors a 5 km, etc. 
 
L’evolució del disseny d’aquest tipus de vies seguirà actualitzant-se progressivament a 
normatives tècniques cada vegada més rigoroses relacionades amb els criteris de 
seguretat i velocitat. 
 
Els Estats Units anirà a la vanguardia d’aquest avenç tècnic. Als anys 20 van 
començar els congressos de carreteres i publicacions tècniques d’organismes com el 
Bureau of Public Roads. L’any 1950 es va publicar el primer Highway Manual 
Capacity.  
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Del projecte de vies urbanes al projecte de vies ràpides, o la especialització del projecte 
viari en un context metropolità. 
 
Les vies ràpides en  l’àmbit urbà poden considerar-se també resultat de dos 
processos: el de conformació d’àrees metropolitanes i el de l’especialització del 
projecte viari. 
 
Fins a principis del segle XX les vies planificades i projectades en els àmbits urbans es 
dibuixaven en plànols que abraçaven exclusivament les ciutats de referència. 
L’interrelació amb l’extraradi, és a dir, més allà dels límits administratius, era més aviat 
una competència del ferrocarril. En arribar als anells exteriors de la ciutat, les 
carreteres provinents de l’extraradi es transformaven en vies urbanes, és a dir, en vies 
que a més de permetre circular i connectar tenien fonamentalment la funció de 
permetre l’accés a la propietat de ser suport d’urbanització del sòl urbà. 
 
En la major part de les ciutats (encara que això tingui lloc segons cada cas en diferents 
moments històrics) existirà un període en el qual la fascinació per l’automòbil donarà 
pas a propostes de transformacions rotundes que moltes vegades es traduiran en 
excessos. El cotxe s’havia convertit en un element de progrés i per translació els nous 
espais cedits a l’automòbil en símbol de modernitat d’una ciutat. 
 
Algunes de les conseqüències directes eren l’assignació a espais automobilístics 
d’espais que fins llavors eren reservats al transport públic com per exemple el dels 
tramvies, l’enderrocament d’àrees edificades per a l’ampliació de vies existents o la 
construcció d’autopistes. 
 
Les execucions d’aquestes autopistes caracteritzades per la manca total d’una 
adequació a les trames edificades travessades, varen generar adhesions i rebuig que 
varen protagonitzar bona part de les reivindicacions socials urbanes fonamentalment 
als anys 60 i 70 
 
El gir en la nova manera d’entendre les infraestructures viaries 
 
En els anys 80 es verificarà un doble procés que de forma convergent produirà un 
canvi en la concepció  de les vies ràpides: 
 
• Per un costat una sèrie de factors com la crisi del petroli del 73, la verificació de 
l’escassa contribució a la superació de la congestió que va tenir la política de 
grans infraestructures, el clima social contrari creat pels efectes directes de la 
construcció d’alguna d’elles, la verificació de que una de les causes importants 
de les deseconomies que registren en la producció són les hores 
d’embotellament, havien posat en crisis el model de concentració i 
l’argumentació a favor de l’inversió en més autopistes. A nivell urbà alguna de 
les conseqüències de la crisis d’aquest model es tradueix en la relocalització de 
determinades activitats productives i una ocupació més dispersa del territori, i 
la promoció d’un nou tipus d’estratègies respecte a la mobilitat. S’aposta per 
noves inversions en transports públics i a poc a poc per la revalorització d la 
peatonalització com a forma de mobilitat preferent per a determinats 
recorreguts en determinades àrees urbanes. 
 
• Per un altre costat s’anirà consolidant la idea de resituar el projecte viari en el 
projecte urbà  
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Quan París completava el seu anell de circumval·lació  a principis del 70, Barcelona ho 
feia a finals dels 80 i a principis dels 90, Santiago de Xile el completava a finals els 90. 
Quan determinats eixos ràpids previstos encara esperen el pressupost necessari o la 
solució tècnica capaç de conciliar els interessos vinculats als terrenys afectats per la 
seva construcció com és el cas de l’eix que ha de vincular les autopistes del Nord amb 
les del Sud pel centre neuràlgic de la ciutat de Buenos Aires. 
 
El moment i com les vies segregades són planificades i construïdes, així com l’evolució 
que segueix el seu entorn immediat i el seu propi disseny és relatiu en el temps i 
l’espai i té en cada cas una correspondència específica amb la història urbana 
particular de cada ciutat. 
 
Tot i així, es veu que hi ha processos similars, no necessàriament contemporanis, en 
els quals es constata una sèrie de semblances en relació a les condicions urbanes 
antecedents a les vies ràpides, certes correspondències en els efectes que es 
verifiquen amb posterioritat a elles i semblances en el tipus d’actuacions que s’han de 
desenvolupar posteriorment. 
 
Des d’aquesta perspectiva resulta important identificar algunes d’aquestes qüestions: 
 
1. L’aparició de les vies segregades en la planificació urbana és coincident amb el 
pas d’una escala de reflexió circumscrita a una ciutat a la d’una àrea 
metropolitana.  
 
2. En termes de projecte, més enllà de l’estricta correspondència amb l’evolució 
del disseny tècnic com a obra d’enginyeria, la forma de concebre-les apareix 
íntimament lligat a la forma de projectar urbana 
 
3. La construcció de vies segregades coincideix en un primer moment amb la 
independització del disseny de la via de  la ciutat 
 
4. Quan l’especialització del projecte viari va implicar la seva desvinculació del 
projecte d’urbanització de les seves àrees pròximes, actualment existeix una 
evolució cap al reconeixement de la necessitat de considerar-los parts d’un 
projecte unitari 
 
5. En tots els casos la construcció de les vies segregades ha estat una derivació 
directa de la massificació de l’ús de l’automòbil i les prioritats de disseny han 
tingut una relació directa  amb la valoració d’aquest mitjà amb  la mobilitat en 
relació als altres. 
 
6. Els problemes de congestió del trànsit urbà sempre han estat en la base de la 
planificació d’autopistes, però quan en un primer moment es va esperar 
unilateralment de la xarxa arterial bàsica la seva solució, avui en dia els 
fracassos fan que s’aposti per una xarxa arterial on les diferents jerarquies 
viaries actuïn íntimament articulades entre sí. 
 
Pel que fa a les ciutats europees sembla ser que s’ha acomplert el cicle de 
construcció massiva d’eixos viaris segregats en les àrees centrals. Però això en 
cap cas és sinònim de superació dels problemes de congestió. No existeix una 
tendència com hauria passat als anys 60 a considerar que la solució passa pel 
desdoblament o multiplicació de l’espai viari. Ben al contrari les estratègies 
apareixen dirigides a assajar noves mesures que permetin millorar la gestió de les 
infraestructures existents. 
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S’avança en el cas d’Europa cap a un reconeixement de la necessitat d’un espai urbà 
múltiple i flexible, el suficientment complex com per a donar respostes simultàniament 
a les diferents sol·licitacions. 
 
 
Les variacions físiques directes que impliquen aquestes noves infraestructures es 
tradueixen en transformacions generals per a la ciutat tant en termes de connectivitat 
com d’accessibilitat. 
 
A diferència del que succeeix amb la xarxa viària tradicional connectar ara és diferent 
a tot el que s’havia fet fins al moment. Ara es parla d’un accés dispers, que ja no és 
directe a la propietat o parcel·les sinó que només permet l’accés a aquella xarxa viària 
local per després arribar a lloc, en haver-se desdoblat la xarxa viària local històrica o 
tradicional d’aquella xarxa superior que estableix la connexió entre punts distants en 
aquells punts singulars en el terreny que fan d’intermediaris, tot enllaçant aquestes 
dues xarxes. 
 
Pel baix nombre d’aquests punts, aquesta accessibilitat difosa comença a generar un 
tipus de plusvàlues i una nova forma de centralitat. D’aquí al fet que aquestes 
infraestructures estableixin una nova lògica jeràrquica en el terreny i sobre el terreny 
existent, tot potenciant la centralitat d’uns pocs punts singulars, fet que més tard es 
tradueix en un canvi de valors del sòl. 
 
Les conseqüències també afecten a l’ús i a la forma de comprendre la ciutat sobre la 
que ens movem.L’autopista introdueix una nova lògica de moviment i la caiguda de 
l’accessibilitat també es veu acompanyada per la caiguda de la comprensió de la 
xarxa. Pensem en el nombre de carrils en lloc del nus tenint en compte també els de 
les col·lectores. 
 
Les variacions físiques també suposen canvis en la forma d’usar la ciutat com a suport 
físic de les nostres comunicacions, introduint noves percepcions i exigint nous 
instruments d’interpretació 
 
La inserció de la plataforma d’una via segregada amb una continuïtat i variacions de 
pendents pròpies sobre un territori prèviament ocupat i organitzat entorn a vies que 
presenten altres direccions i rasants, opera com una barrera en sentit transversal al 
seu eix. Aquesta barrera física s’interposa en la continuïtat d’un mateix teixit o en la 
interacció de dos teixits diferents però pròxims tan a nivell de moviment peatonal com 
vehicular local. 
 
Però aquesta barrera física concreta pot accentuar-se o mitigar-se segons es 
converteixi o no a més a més en una barrera visual. En funció de la cota a la que es 
resolgui aquesta plataforma també es pot interrompre la lectura integral del continu 
urbà. 
 
De fet aquesta discontinuïtat no està produïda per un sol aspecte, sinó per una suma 
de condicions que apareixen en molts casos sobreposades: 
 
1. Per un costat condicions referides a la reducció de graus de llibertat de 
moviment que una via segregada suposa per als demés usuaris de l’espai urbà 
al mateix nivell de superfície. La continuïtat dels moviments en sentit 
transversal de la via de trànsit ràpid per part del vianant i de l’automobilista 
urbà, es veu obstruïda per la impossibilitat de creuaments al mateix nivell  
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2. Per un altre costat condicions referides a efectes de percepció visual com la 
idea de pantalla que produeix la visió d’un flux constant de vehicles i la 
presència lineal d’elements arquitectònics en el cas on s’utilitzen barreres de 
protecció 
 
 
3. Per últim condicions referides a l’espacialitat específica d’una infraestructura 
lineal de secció constant i continua en contrast amb l’espacialitat regularment 
discontinua pròpia del teixit urbà on es troba insertada. 
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02 IMPLANTACIÓ INTERNACIONAL DE LES RONDES DE DISTRIBUCIÓ 
URBANA 
 
02.1 Introducció 
 
En tot estudi i anàlisi a escala internacional és necessari en primer lloc prendre 
consciència de les limitacions que pot arribar a tenir. 
 
En l’afany d’establir unes característiques comunes de les ciutats a analitzar i 
comparar es realitzen simplificacions i supòsits dels que s’ha de prendre consciència. 
En aquest capítol es vol estudiar la implantació de les infraestructures concèntriques a 
nivell mundial, per més endavant veure l’impacte que aquestes tenen sobre el territori. 
És per això que davant la dificultat que això pot representar, s’ha elaborat una taula 
amb diversos indicadors (població, densitat, nivell d’ingressos, topografia, orografia, 
estructura urbana, tipus de suburbanització, mitjans de transport... i finalment 
l’existència, o la no existència, d’aquestes infraestructures) (TAULA A) 
 
En primer lloc, ens trobem davant un nombre il·limitat de ciutats que es podrien 
estudiar. És necessari, doncs, acotar en una xifra aquest nombre. L’indicador escollit 
per a realitzar aquesta acotació ha estat la població de les ciutats. 
 
No obstant, quina és la població d’una ciutat? La del seu municipi, la de la seva àrea 
urbana o la de la seva àrea metropolitana? Davant d’aquesta complexitat, i tenint en 
compte que aquest estudi abarca infraestructures que es situen a un radi de fins a  
50km de distància del centre de la ciutat, la població que s’ha tingut en compte a l’hora 
de marcar un llindar ha estat la de l’àrea metropolitana. 
 
Els conceptes d’àrea urbana i àrea metropolitana sovint indueixen a errors i 
confusions, de manera que es definiran aquests conceptes d’una manera estàndard (1) 
 
 
Àrea metropolitana: el concepte d’àrea metropolitana fa referència a la regió urbana 
que envolta una ciutat. Correspon a l’àmbit funcional de la ciutat 
 
Àrea urbana: engloba el continu urbà. És una àrea amb una edificació molt més 
elevada que les àrees adjacents. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(1) En el cas de Barcelona s’entén per àrea urbana  l’àrea metropolitana  i per area metropolitana  la 
regió metropolitana. 
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Figura 2.1 Exemples d’àrees urbanes i d’àrees metropolitanes 
Font: Barcelona Regional 
 
Ciutat Àrea  Urbana Àrea Metropolitana 
Berlín Ciutat-Estat de Berlín 
Àrea d’influència 
immediata de Berlín 
Barcelona 
Entitat Metropolitana del 
Transport (EMT) 
Regió Metropolitana de 
Barcelona (RMB) 
Madrid Municipi de Madrid 
Corona Metropolitana 
(corona B de transportes 
de Madrid) 
Milà Grande Milano 
Area que engloba 230 
comuns entorns del 
Comune di Milano 
Singapur 
L’illa-ciutat-estat de la 
República de Singapur 
- 
Los Angeles Los AngelesCounty 
Part de la Metropolitan 
Statistical Area (Los 
Angeles, Orange, 
Riverside, San 
Bernardino i Ventura 
counties) 
Londres Greater London 
Zona d’expansió al 
voltant del cinturó verd 
de Greater London 
México 
Zona urbana del Vallle de 
México 
Zona metropolitana del 
Valle de México 
Nova York 
La ciutat de New York 
excepte Richmond i 
afegint el comptat de 
Hudson de New Jersey 
New York- New Jersey 
Metropolitan Region 
París La zona d’aglomeració La regió Ile-de-France 
Tokyo 
La 23-ku area dins la 
prefectura de Tokio 
Metropolitan Region 
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Àrea urbana 
Àrea 
metropolitana 
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Figura 2.2 Exemples d’àrees urbanes i d’àrees metropolitanes 
Font: Barcelona Regional 
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La representació de les poblacions de les àrees metropolitanes de les ciutats segueix 
una funció logarítmica. Segons dades del 2003 existeixen al món 750 metròpolis amb 
una població de la seva àrea urbana superior a 500.000 habitants, representant un 50 
% de la població mundial total. 
 
Estudiar totes les metròpolis del món seria inabordable, però a la vegada no es volia 
deixar d’agafar una mostra representativa. Es per això que s’ha escollit el llindar de 
3.500.000 d’habitants de l’àrea metropolitana, ja que és on es comença a suavitzar la 
pendent de la línia de tendència, obtenint així un total de 100 ciutats sobre les que s’ha 
fet l’estudi, i que representen un 12% de la població mundial total. 
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                               TAULA A 
 
 
 Taula  de  les  100  primeres  ciutats  en  població  de  la  seva  àrea  metropolitana                                      
Criteris de representativitat tipològica, geogràfica i cultural 
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02.2 L’estructura urbana 
 
02.2.1 Model de ciutat 
 
Les formes urbanes són el resultat de l’acció conjugada i interactiva de processos 
socioeconòmics i de les polítiques sobre espais diferenciats pel seu emplaçament i la 
seva herència urbanística i cultural. 
 
Les ciutats són el fruït de llur civilització. És per això que l’estudi de la seva fisonomia, 
de les seves particularitats morfològiques és un camp que pertany als estudis de la 
geografia urbana: la ciutat americana, la ciutat socialista, la ciutat islàmica, la ciutat 
europea, la ciutat africana, la ciutat xinesa, japonesa... aquestes diferències són les 
que malgrat l’actual fenomen de mundialització i globalització uniformant permeten 
identificar dominis urbans. 
 
La ciutat islàmica 
 
Una malla específica de carrers estrets i cases baixes amb pati interior organitzades 
entorn de la gran mesquita i el zoco. L’islam prohibia construir en grans alçades. 
Aquest traçat perdura en totes les ciutats que han conegut un llarg període de 
dominació musulmana (a Espanya, el sud d’Itàlia..) tot i les transformacions posteriors. 
Però els teixits islàmics són residuals en les grans ciutats. En els barris contemporanis 
molt extensos les formes urbanes han perdut la major part d’aquestes característiques. 
Una vista aèria d’El Caire o Casablanca ens mostra extensions d’edificis plurifamiliars 
d’arquitectura banal a l’estil occidental dominades per algun gratacel més o menys 
islamitzat. 
 
La ciutat Europea 
 
Existeix en quan a oposició als altres models: algunes característiques comunes 
poden ser identificades des d’Espanya fins a Suècia.. La densitat d’edificació és 
elevada i la compacitat relativa; la centralitat està associada a la monumentalitat 
religiosa, econòmica i política, sovint limitada al centre o casc històric. L’edificació 
organitzada en façanes forma i delimita una illa tancada.  Malgrat aquestes 
característiques comunes, existeixen forts contrasts entre les ciutats del Nord, les del 
Nord-oest , l’Europa central i la Mediterrània. Més que un model, són models de certs 
períodes morfològics que s’han exportat a tots els països colonitzats: urbanisme barroc 
i haussmanià a l’Amèrica llatina, al Nord d’Àfrica... 
 
La ciutat Nord‐americana 
 
Està essencialment marcada per la predominança dels processos econòmics sobre les 
accions urbanístiques. De la mateixa manera que en les seves variants canadenques i 
australianes, el caràcter general és l’uniformitat de grans malles, el caràcter més 
efímer de les construccions, manca de centralitat, exceptuant els centres financers 
simbolitzats per una gran verticalitat (gratacels).  
Aquest tipus d’urbanisme s’ha difós a partir del segle XX, més o menys adaptat al 
context local, a través del món, sobretot a l’Amèrica llatina i al Sud est asiàtic. 
 
La ciutat sud‐americana 
 
Té característiques d’herència hispànica: una gran densitat, compacitat, habitatges 
plurifamiliars, places majors, monuments religiosos, però les recents evolucions 
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l’acosten al model Nord-americà amb una forta verticalització del centre amb un 
creixement perifèric amb forts contrasts entre rics i pobres. 
 
La ciutat africana 
 
Les ciutats precolonials, sovint policèntriques, baixes, construïdes amb fang (adobe) i 
sense monuments, es varen transformar amb la colonització, que va desenvolupar 
sobretot la zona portuària. Aquest urbanisme de colonització es caracteritza sobretot 
per un centre d’origen colonial, poc extens i en via de verticalitzar-se en les capitals 
econòmiques i en alguns barris residencials d’origen europeu. 
 
La ciutat asiàtica 
 
La ciutat xinesa és tradicionalment baixa, amb una planificació quadriculada i amb 
espais febles per a la monumentalitat (palaus dels prínceps i temples). Aquestes 
característiques específiques d’origen cultural van esborrant-se per les polítiques de 
modernització brutal que es duen a terme a les ciutats més dinàmiques. La ciutat 
japonesa n’és una variant. 
 
La ciutat socialista 
 
Constitueix una variant dels models precedents. Un sistema ideològic plasma el seu 
concepte de ciutat sobre quadres urbans anteriors, bé sigui modificant-los de fons, o 
juxtaposant-los en nous barris, o creant noves ciutats seguint els mateixos principis. 
Predominança de blocs plurifamiliars col·lectius  amb grans avingudes i grans places. 
 
 
02.2.2 La macroforma 
 
Sobre un plànol a petita escala o una imatge aèria, una gran ciutat apareix com una 
forma molt identificable en la seva part densa i continua. No obstant, la seva perifèria 
urbanitzada, estesa fins a desenes de kilòmetres del centre, són difícilment distingibles 
de les zones rurals. Això no és cap sorpresa per a ciutats com Los Angeles o Kansas 
City, però ho trobem també a ciutats europees de països de tradició urbana densa: així 
entorn a Madrid, on la urbanització recent es dispersa fins a 30 i 40 km.  
 
Els límits doncs d’aquesta macroforma no es poden establir si no es fa una anàlisi del 
seu funcionament (viatges domicili-lloc de treball, polaritzacions, sentiment de 
pertinència...). Les seves característiques (extensió, densitat..) estan molt 
influenciades pels sistemes de transport.  
 
Elements que provoquen discontinuïtat 
 
Quan un obstacle s’interposa, la taca urbana  es deforma. Les ciutats trencades per 
fronts d’aigua (mar, llac, gran riu) representen més de 2 terceres parts de les grans 
ciutats. La taca urbana agafa llavors una forma de semicercle (Buenos Aires, Chicago, 
Barcelona) més o menys, o envoltant una badia (Boston, Tokyo). Els grans rius 
generen asimetries entre les formes de les dues ribes.  
 
La interacció de l’emplaçament amb els eixos de transport 
 
Les macroformes estan condicionades pels eixos de transport, estant aquests sovint 
influenciats pel relleu i l’hidrografia. Aquests efectes es combinen en una proporció que 
és variable. Els efectes d’emplaçament es manifesten de dues maneres: per 
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contracció de la taca urbana (Bombay o el Caire) o per extensió i dispersió (San 
Francisco). 
 
L’evolució de les macroformes està molt lligada a les mutacions dels sistemes de 
transport. Aquest tenen un triple impacte: en les densitats, els models i graus 
d’expansió urbana i en aspectes socials i morfològics. 
Es poden definir 4 períodes sociotècnics en funció del mode de transport: la ciutat del 
vianant, la ciutat del tramvia, la ciutat del ferrocarril i la ciutat de l’automòbil. Aquests 
períodes són a “grosso modo” cronològics, i les formes que provoquen subsisteixen  
en el temps o es reforcen per efecte d’inèrcia. Els temps de trajecte resten força 
constants, però les distàncies varien com a mínim d’1 a 10. És la llei de la 
transformació de la velocitat en allunyament del centre, i per tant d’extensió de la 
ciutat.  
 
 
La ciutat del vianant 
 
Correspon al centre de les aglomeracions actuals. Tenen una extensió limitada a la 
distancia habitatge-lloc de treball que podia recórrer un vianant. A principis del segle 
XIX, el radi de zona edificada excedia rarament els 1-2 km. Paris o Londres tenien 
superfícies excepcionalment majors. 
 
La ciutat del tramvia 
 
Simbolitza l’extensió continua de la ciutat en forma més o menys lineal, sobretot en 
països nous, als Estats Units fins a mitjans del segle XIX són espais compactes i els 
espais de treball i residencials es confonen. Llur dilatació s’inicia amb l’inici de les 
ciutats industrials entre els anys 1840-1880, primer amb l’omnibus. El tramvia elèctric 
té un paper clau amb la  dispersió i allunyament entre activitats econòmiques i les 
residencies. A Europa no arriba fins la darrer dècada del segle XIX, i en un inici el 
tramvia es posa en funcionament als centres, i no serà fins més tard que arribi a 
l’extraradi. La perifèria creix d’una manera més espontània i popular que a Amèrica. 
 
La ciutat del ferrocarril 
 
En uns inicis el ferrocarril té la funció de transport interurbà i unir les ciutats amb els 
ports. 
 
El boom del ferrocarril als Estats Units té lloc als anys 1830-1840 fent que la perifèria 
creixi fins a 20-25 km del centre de la ciutat (imatge de Chicago) 
 
El desenvolupament suburbà és més tardiu a Europa. De 1900  a 1939 es dona el fort 
creixement suburbà a les ciutats de Londres, Paris i Berlín 
 
La ciutat de l’automòbil 
 
L’automòbil és el responsable de la dispersió i extensió  urbana dels darrers quaranta 
anys (urban sprawl). La mobilitat individual que ofereix uniformitza l’espai i ample els 
buits entre equipaments. No obstant persisteix l’efecte dels eixos que representes les 
autopistes. Aquest fenomen s’inicia als estats Units a partir del 1920 i és més tardà a 
Europa /anys 1960-1970). 
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02.2.3  Macroformes urbanes i societats 
 
El nivell de desenvolupament de les societats és sens dubte el major factor de la 
desigual extensió de les macroformes (figura 2.3 (A)). El radi d’extensió de la taca 
urbana està molt correlacionat amb la renta per càpita i la taxa de motorització dels 
països. 
 
El consum d’espai per habitant augmenta proporcionalment a l’extensió de les ciutats. 
No obstant, en països en vies de desenvolupament es produeixen fenòmens de 
consum d’espai desiguals, sobretot a països de l’Amèrica llatina (Venezuela), països 
àrabs productors de petroli i NPI (Corea). Al llarg dels anys 80, el parc automobilístic 
va créixer un 19% a Seul i tan sols un 1% a París.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
Figura 2.3   La macroforme: facteurs et mesures       Figura 2.4 Chicago, un siècle d’étalement urbain 
Font: R. Allain Morphologie urbaine       Font: R. Allain Morphologie urbaine 
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02.3 Anàlisi dels indicadors estudiats per a les 100 primeres 
metròpolis en població de la seva àrea metropolitana 
 
02.3.1  La població 
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Figura 2.5 Representació de la població de les àrees metropolitanes de les ciutats 
Font: elaboració pròpia 
 
 
 
Es pot observar com la població de les metròpolis decreix de forma logarítmica, i com 
les 20 primeres varien de una població de 35.676.000 habitants que té Tokyo a una 
població de 11.826.609 que té Rio de Janeiro, i en canvi les 80 restants només varien 
fins  els 3.635.700 habitants de Montreal. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Línia de tendència 
logarítmica 
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Figura 2.6 Poblacions per àrees geogràfiques 
Font: elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
La població d’Àsia representa una 61 % de la total i conté un 46% de les 100 
metròpolis més populoses del món. En canvi, Amèrica del Nord, amb tan sols un 7% 
de la població total, engloba un 20 % d’aquestes. 
 
Europa té l’11% de ciutats més populoses amb un 11% de la població global. Àfrica un 
12% amb un 14% de la població i Amèrica del Sud un 9% amb només un 6% de la 
població mundial. 
 
S’observa que a EUA trobem el 14% de les ciutats més populoses del món, 
percentatge que també es repeteix a la Xina. A l’Índia, amb una superfície i població 
menors, hi trobem el 8%. Constatem així que és a aquests tres països on trobem el 
major nombre de grans metròpolis. 
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02.3.2 Anàlisi d’altres indicadors 
 
Pel que fa al nivell d’ingressos un 45% de les ciutats es troben a un país amb un nivell 
mig, un 30% en un país amb un nivell alt i un 25% en un país amb un nivell baix. Per 
tant, es constata que tres quartes parts de les ciutats més populoses del món es situen 
a països  amb un nivell mig-alt d’ingressos, mentre que tan sols un quart són ciutats 
del tercer món, orgàniques amb un alt grau de població marginal confinada en barris 
en condicions molt precàries. 
 
Pel que respecta a l’estructura urbana de les ciutats, la meitat presenten una radiació 
total, i de l’altra meitat més d’un 30% presenta una estructura fragmentada i la resta 
s’estenen amb una radiació parcial. L’ocupació de les ciutats és tan sols discontinua 
en una quarta part d’aquestes. 
 
La majoria de les ciutats tenen una estructura urbana monocèntrica (més d’un 80%), 
tan sols es troben 3 casos de ciutats clarament policèntriques (El Ruhr alemany, el 
Randstad als Països Baixos i la ciutat de San Franacisco) i el 14% restant té una 
estructura monocèntrica amb presència de subcentres. 
 
La meitat de les ciutats tenen una suburbanització que es considera moderada, en un 
34% és dominant i a la resta marginal. 
 
Finalment un 84% de les ciutats tenen una estructura urbana planificada, i la resta han 
crescut de forma orgànica. 
 
 
Figura 2.7 Taula amb percentatges dels indicadors de la TAULA A 
Font: elaboració pròpia 
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02.4 Estudi de les ciutats que presenten infraestructures 
concèntriques  
 
02.4.1 Introducció 
En un primer estadi s’ha analitzat l’existència d’aquesta infraestructura concèntrica 
(ronda de distribució i/o ronda de circumval·lació). 
 
 
Diferenciació entre rondes de distribució urbana (ring road) i rondes de circumval·lació 
(beltways) 
 
Les rondes de distribució urbana (ring road),són una sèrie de carreteres o vies dins de 
la ciutat que s’han unit per formar una xarxa orbital, construïdes en ple medi urbà i 
amb funcions de distribució cap al seu interior. Poden presentar característiques  de 
secció i de traçat molt diferents al llarg de la seva longitud , des de carrers 
convencionals a viaductes amb accessos controlats, ja que solen ser constituïdes 
majoritàriament a partir de vies existents. Per contra, els seus nusos solen ser de nova 
construcció perquè l’escala de la infraestructura i l’articulació amb les vies radials 
demana unes característiques geomètriques i unes prestacions de capacitat alienes al 
viari dels carrers precedents. 
D’altra banda també trobem les rondes de circumval·lació d’aglomeracions (beltways), 
de nova construcció i, a diferència de les rondes de distribució, fora de medi urbà o bé 
al seu límit. Aquestes generalment es construeixen amb la finalitat de connectar entre 
sí les diferents carreteres i autopistes radials que penetren a la ciutat. 
Sovint aquestes anelles s’han dissenyat amb el propòsit de controlar l’expansió de la 
taca urbana d’una conurbació, tot i que amb el pas dels anys aquestes sovint són 
traspassades per les àrees desenvolupades, creant la necessitat de construir una nova 
ronda més allunyada. Això explica que en moltes ciutats no es trobi una sola 
d’aquestes anelles. 
02.4.2 Anàlisi de les ciutats que presenten infraestructura concèntrica 
A la TAULA B es presenten les ciutats amb infraestructura concèntrica, agrupades 
segons el continent en què es localitzen. S’assenyala el nombre de ring roads (sense 
tenir en compte l’inner) que tenen i l’existència o absència de Beltway. S’emfatitza la 
seva estructura urbana (monocèntrica, monocèntrica + subcentres i policèntrica) i la 
seva continuïtat edificada (continua/discontinua).  
 
Al mateix temps s’ha estudiat  l’estructura de la seva xarxa viària per tal d’establir uns 
models en què s’han classificat, i que ajudaran a fer-ne una selecció per a una anàlisi 
posterior més exhaustiva. Aquesta estructura pot ser: radioconcèntrica, lineal o 
reticular. I a més es classifica aquesta estructura segons el tipus de connexions 
(connexions concèntriques fortes, preponderància de connexions radials o bé xarxa 
viària poc estructurant). 
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Figura 2.8 Classificació de les ciutats amb infraestructura concèntrica 
Font: elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Impacte de les rondes viàries sobre l'estructura urbana   
     
Aïda Alemany Sagalà – ETSECCPB – UPC 2008‐09                                                                                          31
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        TAULA B 
 
 
Taula de les 53  ciutats que presenten infraestructura concèntrica 
                       Classificació segons figura 2.8 
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De les cent primeres aglomeracions en població de la TAULA A, un 47% no presenten 
infraestructura concèntrica. Del 53% restant que sí en té (TAULA B) un 21% 
corresponen al continent asiàtic, un 6% a l’Africà, un 32% a l’americà (11% a Sud-
amèrica i 21% a Nord-amèrica) i 21% restant a l’europeu. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
          Figura 2.9 Representació geogràfica de ciutats amb infraestructura concèntrica 
          Font: elaboració pròpia 
 
 
  
 
Tan sols un 9 % de les ciutats amb 
infraestructura concètrica pertanyen a una 
país amb un nivell baix d’ingressos. 
 
La resta la meitat pertany a un país amb un 
nivell alt, i l’altra meitat a una país amb 
nivell mig. 
 
 
 
 
 
 
 
                    Figura 2.10 Nivell d’ingressos de les ciutats de la Taula B 
                        Font: elaboració pròpia 
 
 
Impacte de les rondes viàries sobre l'estructura urbana   
     
Aïda Alemany Sagalà – ETSECCPB – UPC 2008‐09                                                                                          33
21%
25%
54%
Parcial
Fragmentada
Total
21%
4%
75%
Monocèntriques +
subcentres
Policèntriques
Monocèntriques 
 
 
 
    
Més de la meitat de les ciutats tenen 
una estructura que s’estén amb 
radiació total. Menys d’una quart part 
s’estén fragmentadament i una quarta 
part de forma parcial.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2.11 Radiació de l’estructura de les ciutats de la Taula B 
Font: elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tres quartes parts de les ciutats amb 
infraestructura concèntrica són 
monocèntriques. 
 
Tan sols el 4 % (el Randstad i el Ruhr) 
tenen una estructura policèntrica clara. 
 
La resta són monocèntriques amb 
subcentres. 
 
 
 
 
 
      Figura 2.12 Estructura urbana de les ciutats de la Taula B 
     Font: elaboració pròpia 
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En la meitat de les ciutats amb 
infraestructura concèntrica domina 
la suburbanització. Aquesta és 
moderada en un 38% de les ciutats, 
i marginal en un 13%. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
 Figura 2.13 Tipus de suburbanització de les ciutats de la Taula B 
Font: elaboració pròpia 
 
 
 
Finalment un 92% de les ciutats amb infraestructura concèntrica són planificades, i la 
resta ha crescut de forma orgànica 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                 
Figura 2.14 Forma urbana de les ciutats de la Taula B 
Font: elaboració pròpia 
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Per tal de determinar quins indicadors són dependents de les ciutats que presenten 
infraestructura concèntrica, s’ha comparat pels indicadors de nivell d’ingressos, 
radiació de l’estructura, ocupació del terreny, estructura urbana, tipus de 
suburbanització i forma urbana, els percentatges de la Taula A i la Taula B. Si aquests 
percentatges difereixen en més de 10 en valor absolut, es considerarà que la variable 
és dependent. 
 
 
Figura 2.15 Comparació dels percentatges de varis indicadors per a la Taula A i B 
Font: elaboració pròpia 
 
 
Com es pot observar a la taula 2.15 els indicadors dependents de ciutats que 
presenten infraestructura concèntrica són el nivell d’ingressos i el tipus de 
suburbanització. 
 
 
 
 
  Alt  Mig  Baix 
TAULA A  30 %  45 %  25 % 
TAULA B  46 %  45 %  9 % 
Nivell t’ingresso 
INCREMENT % 16 0  ‐ 16
  Parcial  Fragmentada  Total 
TAULA A  19 %  32 %  49 % 
TAULA B  21 %  25 %  54 % 
Radiació 
INCREMENT % 2 ‐7  5
  Continua  Discontinua 
TAULA A  76 %  24 % 
TAULA B  78 %  22 % 
Ocupació del terreny 
INCREMENT % 2 ‐2 
  Monocèntriques 
+subcentres 
Policentriques  Monocèntriques 
TAULA A  14 %  3 %  83 % 
TAULA B  21 %  4%  75% 
Estructura 
INCREMENT % 7 1  ‐8
  Dominant  Marginal  Moderada 
TAULA A  34 %  16 %  50 % 
TAULA B  49 %  13 %  38 % 
Suburbanització 
INCREMENT % 15 ‐3  ‐12
  Planificada  Orgànica 
TAULA A  92 %  8 % 
TAULA B  84 %  16 % 
Forma urbana 
INCREMENT % ‐8 +8 
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TAULA A TAULA B
Amèrica del Sud 9% 11%
Amèrica del Nord 20% 21%
12% 6%
2% 4%
11% 21%
46% 37%
Àfrica
Oceania
Europa
Àsia
En països amb un major nivell d’ingressos trobem més presència de ciutats amb 
infraestructura concèntrica. De les 100 primeres ciutats més populoses del món només 
un 30% es situen en un país amb un nivell d’ingressos elevat, mentre que de les 53 
ciutats que presenten infraestructura concèntrica, un 46% pertanyen a un país amb un 
nivell elevat d’ingressos.  S’entén que un país més ric tindrà una xarxa 
d’infraestructures viàries més desenvolupada. 
 
 
D’altra banda el fet de tenir una suburbanització dominant també fa que trobem una 
major presència d’infraestructures concèntriques. Mentre que de les 100 primeres 
ciutats en població, només un 34% presenten una suburbanització dominant, de les 53 
que tenen infraestructura concèntrica, quasi la meitat tenen una suburbanització 
dominant. 
 
Podem deduir, per tant, que a major àrea de suburbanització, més necessàries es fan 
les xarxes d’infraestructura concèntrica que vertebrin el territori. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
         Figura 2.16 Comparació dels percentatges per àrea geogràfica per a la Taula A i B 
         Font: elaboració pròpia 
 
 
Tal i com es mostra a la taula 2.16, el factor cultural juga clarament també un paper 
clau en la presència o no presència d’infraestructura concèntrica. Així per exemple  
Europa té tan sols un 11% de les metròpolis del món, i en canvi aglutina un 21% de les 
ciutats amb infraestructura concèntrica. No és el cas de d’Amèrica del Nord, del Sud i 
d’Oceania, que mantenen percentatges similars. En canvi a Àsia el percentatge 
disminueix notablement ja que, tot i ser el continent que més ciutats d’elevada població 
aglutina, poques d’elles tenen una xarxa d’infraestructura viària concèntrica. Això es 
deu al fet de ser un continent amb una població molt elevada (61% de la mundial), 
però amb un nivell d’ingressos mig-baix, i per tant, amb unes infraestructures poc 
desenvolupades tret d’algunes excepcions. El mateix succeeix al continent Africà, tot i 
que amb menor grau. 
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03 ESTUDI DE LES RONDES VIÀRIES I DEL SEU IMPACTE SOBRE 
L’ESTRUCTURA URBANA 
 
03.1 Classificació de les rondes viàries 
 
 Com ja s’ha explicat en el capítol anterior s’ha de diferenciar entre rondes de 
distribució urbana (ring road) i rondes d’aglomeració (Beltway). 
 
Classificació dels rings: 
 
• Inner ring road: és la ronda que encercla la ciutat central, i té un radi màxim de 
3km 
• Outer ring road: és la ronda que encercla la ciutat densa i té com a màxim un 
radi de 5 km 
• Metropolitan  ring  road: és una ronda que es situa entre l’outer ring road i un 
possible Beltway 
 
 
De les ciutats que en el capítol anterior s’ha vist que presentaven infraestructura 
concèntrica s’ha fet una selecció per analitzar quin tipus de rings presenten i les 
característiques d’un dels seus rings per tal de poder veure quines diferències o 
similituds existeixen entre les diferents ciutats al món. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.1  Esquema de les rondes viàries 
Distribució cap 
 a l’interior 
Unió exterior‐interior 
Beltway  Metropolitan ring road
Outer ring road  Inner  ring 
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Font: elaboració pròpia 
                                                                 
 
03.2  Anàlisi de l’impacte de les rondes viàries en l’estructura 
urbana en 11 ciutats 
 
03.2.1 Introducció 
 
Una ciutat és un objecte molt complex. La seva complexitat és deguda a la seva 
variant forma i estructura. 
 
Es vol estudiar l’impacte de les rondes viàries en l’estructura urbana. És per això que 
en primer lloc és necessari definir quins factors defineixen aquesta estructura espacial 
de les ciutats. 
 
Es considera que aquesta està definida per: 
 
i) La distribució de la població en l’àrea metropolitana 
ii) Pel  patró  de  viatges  que  aquesta  població  genera  viatjant  al  lloc  de  treball, 
viatges a les escoles, per oci, activitats socials, etc. 
 
 
 
Indicadors que ajuden a mesurar i descriure l’estructura espacial de les ciutats i 
permeten establir una comparació entre aquestes són: 
 
• La densitat promig de l’àrea edificada (gràfica) 
• El perfil de densitat 
• La distància promig de les persones al centre 
• Un índex de dispersió 
 
Entenem per un perfil de densitat, la densitat en cada anella d’1 km a partir del centre. 
 
Però l’estructura espacial es genera per la interacció entre el mercat del sòl i tres 
factors: la zonificació establerta (usos del sòl), les infraestructures primàries i els 
impostos. El mercat del sòl crea un mecanisme autoorganitzat que genera les diverses 
estructures urbanes. 
 
De les ciutats de la TAULA B que presenten infraestructura concèntrica s’ha 
seleccionat una mostra representativa de ciutats amb una estructura de la xarxa viària 
radioconcèntrica (Figura 3.18) 
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        Figura 3.17  Representació 3D de l’estructura espacial de diferents ciutats 
        Font: www.alainbertaud.com 
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Figura 3.18 Ciutats seleccionades 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
Aquesta selecció de ciutats s’ha dut a terme en funció de la classificació establerta 
intentant seleccionar una mostra representativa de ciutats 1.1, 1.2 i 1.3. 
 
Per a aquestes 11 ciutats s’ha estudiat: 
 
• La zonificació (usos del sòl) segons metodologia explicada 
 
• S’han obtingut els perfils de densitat i  consultat dades de la densitat mitja de l’àrea 
edificada i de la distancia promig de les persones al centre  
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Localització geogràfica de les ciutats estudiades 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Barcelona
BARCELONA, Espanya 
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Madrid 
MADRID, Espanya 
Paris
PARIS, França 
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Londres
LONDRES, Regne Unit 
Moscou
MOSCOU, Rússia 
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Atlanta
ATLANTA, EUA 
Houston
HOUSTON, EUA 
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Chicago
CHICAGO, EUA 
México DF 
MÉXICO DF, Mèxic 
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Melbourne 
MELBOURNE, Austràlia 
Pequí
PEQUÍ, Xina 
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03.2.1 Barcelona 
 
 
BARCELONA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
Figura 3.2.1.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
E.  1  : 500.000
N 
Blocs aïllats  Cases unifamiliars aïllades
Límit d’estudi 
Zona industrial‐logística Zona verda urbana
Metropolitan ring road
Vies principals radials 
Illa tancada plurifamiliar 
Outer ring road Inner ring road
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Figura 3.2.1.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.1.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
         
             Metropolitan ring road 
              Outer ring road 
              Inner ring road 
              Vies radials 
E.  1  : 1.000.000 
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Figura 3.2.1.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
03.2.1.1 Estructura general 
 
Barcelona és el centre d’una regió urbana de 5,5 milions d’habitants, estructura 
policèntrica discontinua amb 3 corones clarament diferenciades per una serralada 
litoral i una serralada prelitoral (una àrea urbana de continu edificat, una primera 
corona integrada per la xarxa de metro i la col·laboració institucional, una segona 
corona vertebrada entorn de ciutats comarcals històriques amb importants buits de sòl 
rústic, i una incipient tercera corona articulada per ciutats interiors de Catalunya amb 
molt menor densitat relativa). Existeix una macrocefàlia de la ciutat central que 
concentra la majoria de funcions avançades. L’estructura original era un sistema de 
ciutats comarcals històriques que vertebren avui submercats de treball. Aquests han 
estat els nodes del creixement fins als anys 70.  A partir d’aleshores, s’ha donat un 
intens fenomen de descentralització de la residència i la indústria a la segona corona 
(urbanitzacions de baixa densitat i polígons industrials). 
 
03.2.1.2 Xarxa viària 
 
Barcelona té una xarxa viària de caràcter radioconcèntric. Amb centre a Barcelona, el 
sistema de vies radials és força complet (cada corredor compta una autovia o 
autopista, a més d’una carretera nacional gratuïta). El sistema de vies concèntriques 
és superposat i menys complet, s’articula entorn de la ciutat central de Barcelona i 
resta distorsionat per radiació hemicircular de la regió urbana, truncada pel mar. 
L’inner ring road construït parcialment als anys 70 resta incomplet . La seva funció 
original no era morfològica, sinó exclusivament circulatòria, i ha estat reformat 
recentment per a millorar-me la integració urbana. L’outer ring road es va construir 
sencer a principis dels anys 1990 en ocasió del Jocs Olímpics de 1992. Quant a nivell 
metropolità, l’autopista AP-7 actua, junt amb dues vies radials (AP-2 i AP-58), com 
infraestructura concèntrica a la comissura de la primera i la segona corones 
metropolitanes. Precisament la intensa utilització ha portat a construir unes calçades 
laterals en aquest tram de l’AP-7, que actuïn com vies metropolitanes a fi d’alliberar la 
sobrecàrrega del tronc central, que opera una important funció de beltway de l’elevat 
trànsit de pas del corredor mediterrani. Hi ha en projecte un quart cinturó metropolità, 
inicialment concebut com beltway però als darrers anys plantejat com un ring 
metropolità molt més integrat, que serveixi per a la interconnexió de les ciutats 
comarcals de la segona corona. 
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                Figura 3.2.1.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
 
   
03.2.1.3 Usos del sòl 
 
L’estructura original entorn de Barcelona i les 7 ciutats comarcals articula un sistema 
policèntric de mercats productius i residencials que ha produït una geografia dels usos 
del sòl força complexa. No obstant, poden identificar-se certs cúmuls d’estructura 
radioconcèntrica entorn de les ciutats comarcals entre els que prepondera el de la 
ciutat central de Barcelona: assentaments orgànics d’origen medieval al centre, 
eixamples regulars d’illa tancada del segle XIX i primera meitat del XX, polígons 
industrials densos i compactes del tercer quart del segle XX i urbanitzacions lineals a 
les estribacions de les serralades; més enllà de les ciutats, polígons lineals entorn de 
la xarxa viària bàsica del darrer quart del segle XX i urbanitzacions reticulars de cases 
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unifamiliars, sobretot aparellades, han acabat de consumir la pràctica totalitat del sòl 
disponible a les valls. La tercera corona resta molt poc urbanitzada, sobretot per la 
fragmentació i el caràcter muntanyós que li confereix la serralada prelitoral. 
 
La distribució dels usos del sòl per corones mostra pautes clares de relació amb els 
usos del sòl. No obstant, cal observar que tant la xarxa viària com les activitats s’han 
localitzat molt condicionades per l’orografia, que ha determinat la ubicació de la xarxa 
bàsica i fragmentat cúmuls de creixement. 
 
Com ja s’ha explicat en la descripció de la xarxa viària, la creació de l’inner ring road 
obeí a funcions circulatòries en els temps desenvolupistes dels anys 1970. La relació 
amb els usos del sòl és tan menor, com homogènia és la ciutat al seu entorn. La 
distribució dels usos del sòl al seu interior il·lustra clarament el domini del teixit d’illa 
tancada plurifamilar de l’Eixample Cerdà i altres desenvolupaments més moderns 
d’iguals característiques. No obstant, operacions urbanístiques de reforma i 
desenvolupament posteriors, s’han recolzat en aquest límit per a vertebrar el sistema 
de barris de la ciutat central.  
 
Quant a l’outer ring road, la voluntat inicial era establir clarament un límit morfològic a 
la ciutat central, per bé que exigències de la funció de distribució circulatòria i la seva 
regularitat van obligar a deixar fora part del continu edificat. Com l’aglomeració central 
té una forma allargada degut al confinament entre el mar i la serralada litoral, són els 
suburbis més excèntrics que van quedar fora (Cornellà, Sant Joan Despí, Badalona, 
Sant Coloma de Gramanet). Per contra, sí creiem una voluntat original deixar fora 
l’extens polígon industrial de la Zona Franca i l’àrea logística ZAL del Port de 
Barcelona. En conseqüència, la distribució dels usos del sòl al seu interior mostra més 
heterogeneïtat que l’anterior sector: prepondera l’illa tancada, però conviu amb 
proporcions significatives de polígons de bloc aïllat vertical i polígons o parts de 
polígons industrials més allunyats. En tot cas, l’outer ring road circumval·la la pràctica 
totalitat del teixit residencial dens (illa tancada i bloc vertical aïllat), pel que la 
correspondència amb els usos del sòl és clara i unívoca. 
 
Quant al metropolitan ring road, es dóna un fenomen de superposició amb la 
infraestructura i el domini de l’anterior ring. A més, la resta d’espai interior no 
coincident, és majoritàriament un sistema natural qualificat parc natural (de Collserola) 
la major part. Aquest ring serveix un territori que resta bàsicament a sobre de la seva 
traça (polígons industrials) i al seu costat exterior  (ciutats comarcals i urbanitzacions 
lineals a les estribacions de les serralades). Aquesta lògica s’expressa força millor al 
plànol d’usos del sòl que no pas al diagrama de distribució. En tot cas, la pauta de 
relació amb els usos del sòl és clara, per bé que ve determinada en gran mesura per 
l’orografia de la regió, tal com s’ha explicat anteriorment. 
 
Finalment, es planteja un darrer ring road que amb un caràcter metropolità, coincideix 
prou amb el límit d’estudi i serviria per interconnectar el sistema de ciutats comarcals 
de la segona corona metorpolitana. Aquest ring actuaria com un clar límit morfològic 
de contenció de la urbanització, sobretot de baixa densitat. 
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03.2.1.4 Taula de síntesi 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.1.6 Taula síntesi 
 Font: Elaboració pròpia 
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03.2.2 Madrid 
 
   
MADRID 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.2.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.2.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
  
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.2.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.2.5 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.2.1 Estructura general 
 
Madrid se situa en un altiplà del massís central castellà, històricament cruïlla 
d’importants camins de la península. Aquest caràcter de punt d’intersecció d’itineraris, 
és a l’origen de les successives operacions de variant (o bypass del trànsit nacional) 
que han anat conformant l’actual estructura urbana i viària. Madrid és clarament una 
ciutat radioconcèntrica organitzada funcionalment per corones circulars vertebrades 
per la infraestructura viària concèntrica. No obstant la important xarxa concèntrica, el 
monocentrisme del municipi central és aclaparador des d’un punt de vista funcional, 
cosa que ha revertit en l’estructura dels usos del sòl. 
 
03.2.2.2 Xarxa viària 
 
Madrid presenta una xarxa viària bàsica molt estructurada i completa, finançada en 
bona part per l’Estat com operacions de variant (infraestructura concèntrica) de les 
importants carreteres i autopistes d’àmbit peninsular que hi passen (infraestructura 
radial radial).  
 
L’outer ring road correspon a la M-30. És una via de circumval·lació amb funcions de 
distribució cap al seu interior, amb característiques d’autopista (tret d’un tram conegut 
com a l’Avinguda de la Il·lustració ) i que envolta l’ametlla de la ciutat. Té una longitud 
de 30 km, amb un radi mig de 4.5 km. Discorre íntegrament pel municipi de Madrid, 
envoltant els seus districtes centrals, i en el seu recorregut enllaça amb les principals 
carreteres nacionals radials que neixen a Madrid, així com amb altres autovies (A-42, 
M-607, M-11 i M-500) i amb nombrosos carrers interiors. Té una forma d’ametlla o 
diamant, amb tres sectors clarament diferenciats, que responen a la seva evolució 
històrica: el sector est que discorre en sentit Nord-sud des de l’inici de la carretera de 
Burgos (A1) fins al Nus Sud, començament de la A-4. El traçat d’aquest sector es 
realitza en superfície, amb amples vies de servei que canalitzen els enllaços de 
l’autopista. El sector Oest que segueix el riu Manzanares en sentit sud-nord i on el seu 
traçat ha estat completament soterrat des del nus Sud fins l’enllaç amb la A-5 (km 19), 
deixant en superfície a urbanitzar. I el sector Nord o avinguda de la Il·lustració en un 
tram discorre en trinchera i en  un altre semaforitzat.. Existeix d’altra banda un enllaç 
de connexió directa (“by-pass sud”) entre el sector est i oest que evita el pas pel Nus 
Sud.  
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El Metropolitan ring road  és una autopista de circumval·lació de Madrid amb una 
longitud de  60 km i un radi mig d’11. Va començar a ser construïda l’any 1980 com a 
alternativa a la ja saturada M-30. Es va anar construint segons l’ordre de les carreteres 
radials (A-1, A-2,A-3, A-4, A-5 i A-6) fins 1995, quan va ser finalitzada totalment amb la 
construcció dels túnels d’El Pardo, de 4 carrils per sentit i 760 metres de longitud. 
 
El Beltway de la ciutat és la M-50. Té una longitud de 85 km en forma de U oberta al 
nord i transcorre amb un radi mig de 17 km. L’autopista es va començar a construir 
l’any 1996 en dos trams, des de l’A-4 a l’alçada del municipi de Getafe i fins a la M-409 
a l’alçada de Fuenlabrada, un altre tram anava des de Majadahonda fins l’A-6 a 
l’alçada de Las Rozas. Després es va ampliar la A-4 fins l’A-3 i seguidament fins l’A-1 
a l’alçada de San Sebastoán de los Reyes. Es preveu la construcció d’un túnel entre la 
A-6 i la A-1 passant sota “El Pardo”. Finalment existeix una anella incompleta, la M-45, 
que uneix la M-40 al Sud amb la M-50 a l’alçada de Coslada. L’autovia connecta dues 
carreteres nacionals, la A-2 i la A-5. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                Figura 3.2.2.4 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
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03.2.2.3  Usos del sòl 
 
La relació de la infraestructura concèntrica a Madrid amb els usos del sòl segueix 
pautes identificables més en el mapa d’usos que no pas en el diagrama de distribució. 
No obstant, aquest és útil per ponderar el repartiment dels diferents usos a l’interior del 
sector i d’un determinat ús entre sectors consecutius. Quant a l’inner ring road, té el 
caràcter de ronda de boulevards i avingudes d’altres ciutats com París i, en 
conseqüència, més enllà de la seva funció de distribució circulatòria, exerceix una 
clara funció morfològica (encercla el casc antic de la ciutat) i vertebradora de diferents 
teixits. No obstant, aquest tret només es posa de relleu al mapa d’usos quant a 
l’articulació de polígons residencial en bloc aïllat. Aquest tipus de desenvolupament, té 
una primera etapa en el tercer quart del segle XX, el qual resta circumscrit, per la 
banda exterior, pel metropolitan ring road. L’anàlisi particular d’aquests primers 
desenvolupaments moderns resten doncs entre els dos primers rings per la banda 
interior i el metropolitan ring per la banda exterior. Es tracta que l’inner i l’outer rings 
coincideixen en la seva part meridional que circumval·la el centre, de manera que al 
Sud són ambdós que limiten interiorment els primers teixits de bloc aïllat i a l’Est és 
l’outer ring qui fa aquesta funció. Cert és, però, que a la banda nord, l’outer ring road 
tanca una àrea més heterogènia en usos degut a fragmentació de la seva dificultat 
orogràfica. A diferència d’altres ciutats europees, no és l’outer ring road el ring que 
exclou la pràctica totalitat del sòl industrial.  
 
És a partir d’aquest outer ring road on comença la perifèria de la ciutat que correspon 
en la seva major part als antics municipis absorbits després de la Guerra Civil. A més 
dels seus cascs històrics, sorgeixen noves àrees residencials creades en antic sòl 
agrícola i que són barris de barraques posteriorment reedificats o zones de planificació 
dels anys 50 i promocions urbanístiques. Al Nord-Oest també apareixen cúmuls 
d’urbanització de cases unifamiliars, més enllà ja del Beltway (M-50). 
 
És, per contra, el primer ring metropolità com es posa de manifest al diagrama d’usos, 
el qual sembla haver vertebrat, almenys per trams en la seva banda exterior a l’Est de 
la ciutat, els primers polígons. Sembla efectivament que aquesta funció, la de vertebrar 
certs usos de la segona corona, ha prevalgut en el seu traçat, més que la 
circumval·lació precisa de la primera corona residencial en detriment de la funció de 
límit morfològic. Això explicaria els buits urbans que conté aquest ring, els quals 
s’il·lustren al diagrama d’usos i a diagrama del perfil de densitats en forma 
d’heterogeneïtat d’usos del sector i canvi poc rellevant del perfil de densitats.  
 
Finalment, el tercer ring estudiat que actua com a el beltway (M-50)), a més de la 
funció de by-pass circulatori, té una gran correspondència amb el límit morfològic entre 
la segona i tercera corona metropolitanes. La segona corona té encara un caràcter de 
sector circular, convex. Per contra, la tercera corona és constituïda per les 
ramificacions lineals del creixement de la ciutat al llarg de les principals vies radials de 
la ciutat (Barcelona, València, Valladolid y els eixos cap al Sud). Aquest darrer ring se 
situa just en la comissura d’aquesta pèrdua de convexitat entre corones, circumval·lant 
la segona corona. Per aquesta lògica morfològica, existeix vàries pautes dels usos del 
sòl amb què guarda relació: circumscriu de manera força ajustada la segona etapa de 
desenvolupaments de bloc residencial aïllat i la pràctica totalitat dels polígons 
industrials (excepte els grans desenvolupaments exteriors impulsats per l’aeroport i 
l’important corredor a Saragossa i Barcelona). 
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03.2.2.4  Taula se síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.2.5 Taula de síntesi 
Font: Elaboració pròpia 
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03.2.1 París 
 
 
PARIS 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.3.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.3.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.3.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
          Beltway
             Metropolitan ring road 
              Outer ring road 
              Inner ring road 
              Vies radials 
E.  1  :1.000.000 
Impacte de les rondes viàries sobre l'estructura urbana   
     
Aïda Alemany Sagalà – ETSECCPB – UPC 2008‐09                                                                                          61
400 400
110
17 5
0
50
100
150
200
250
300
350
400
450
inner ring
road
outer ring
road
metropolitan
ring road
Beltway Border
Límits del sector
D
en
si
ta
t 
(p
er
s/
ha
)
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.3.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
03.2.3.1 Estructura general 
 
París és una important metròpoli europea (la segona després d’Istambul en població) 
caracteritzada pel seu monocentrisme i uns usos del sòl formats en successives 
etapes de creixement al llarg de la història. Sorgida del node romà que control·lava el 
nord del país i l’actual Bretanya, va tenir un fort desenvolupament econòmic des de 
l’Edat Mitjana fins finals del segle XIX, en què la seva potència com imperi davalla a 
favor del món anglosaxó. No obstant, la segona revolució industrial i el boom 
demogràfic del tercer quart del segle XX, han impulsat un intens creixement i 
urbanització, recolzats per la capitalitat i el caràcter centralitzador de l’administració 
francesa. Entre 1870 i 1940 comença a créixer el “Grand Paris”. La ciutat és incapaç 
d’acollir l’important immigració. Entre 1950 i 1970 es construeixen els “grands 
ensembles”, polígons d’habitatge col·lectiu. Neix l’anomenada “banlieue” parisina.  
 
 
03.2.3.2 Xarxa viària 
 
La xarxa viària de París és clarament radioconcèntrica, amb una successió de rondes i 
variants concèntriques, tot i que no totes completes.  
 
L’outer ring road de Paris és l’anomenat périphèrique, una circumval.lació de 30 km de 
longitud, que dóna la volta a la capital francesa. El boulevard segieux en part els límits 
administratius de la comuna de París. En la major part compta amb 4 carrils per cada 
sentit . Consta de dues calçades separades i concèntriques: El perifèric interior, que és 
la calçada més pròxima al centre de París. Degut a la circulació per la dreta en les 
vies, els vehicles el recorren en sentit de les agulles del rellotge. El perfifèric exterior, a 
l’inversa, és la calçada més allunyada del centre de París i per tant, la més pròxima als 
voltants de la capital. La circulació en aquest té lloc en el sentit invers de les agulles 
del rellotge. En alguns trams les calçades es denominen en ocasions pel seu sentit. 
Per exemple, al sud de París es podrà indicar la calçada interior amb el terme “perifèric 
oest” i la calçada exterior coma  “perifèric est”. 
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És de carrils separats i no té cap encreuament al mateix nivell (tot són enllaços). Té un 
caràcter d’autopista, tot i que des del punt de vista administratiu no té una 
nomenclatura d’autopista.  
 
El metropolitan ring road és l’autopista A86 que forma un  anella completa . La seva 
funció principal aquí és unir les prefectures de la “petite couronne” com Antony, o 
Versailles. Té una longitud d’uns 70 km i es va començar a construir  el 1968, però 
degut a la crisi econòmica del petroli no és fins el 1994 que es posaran en servei 
50km. El 200 ja n’hi havia 64 i el 2009 ja n’hi ha 69. 
 
El Beltway incomplet de Paris és l’autopista A104 coneguda com la Francilienne, una 
via express que permetrà la volta a  Paris a un radi d’uns 25 km passant pels nuclis de 
noves ciutats. Actualment falta construir el tram oest i s’atura en cul de sac a Cergy-
Pointose. Està previst completar els 11 km restants entre 2011 i 2015. 
 
Finalment existeix el projecte de l’anomenat grand contournement de Paris,  una 
circumval·lació que permetria evitar Paris a un radi variable de 80 a 200km. Es 
considera la successió lògica més enllà de l’A86 i la Francilienne. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
             Figura 3.2.3.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
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03.2.3.3 Usos del sòl 
 
Existeix un inner ring road construït a la segona meitat del segle XIX com un anell de 
boulevards que resultaria referencial per l’urbanisme reformador de la resta de ciutat 
europees. És més coneguda la seva part nord (grands boulevards) de grans avingudes 
estructuradores del teixit radioconcèntric, però es completa a la banda sud amb vies 
de menor efecte morfològic o estructurant. No té una funció articuladora d’usos. Per 
contra, el següent ring, l’outer ring road, d’un segle més tard, compleix la doble funció 
de distribució i alliberament del trànsit a la ciutat central, i alhora resulta un important 
límit de teixits que es manifesta a un triple nivell: en els usos del sòl (majoritàriament 
acaba netament la ciutat mixta d’illa tancada i comencen a l’exterior els polígons de 
bloc aïllat i els grans parcs urbans), en la morfologia del teixit urbà (acaba la influència 
dels grans eixos urbans de l’urbanisme monumental del barroc i de l’urbanisme 
reformador decimonònic) i en el perfil de densitats (existeix una solució de continuïtat a 
l’alta densitat homogènia de la ciutat central, amb una davallada qualitativa que 
disminueix progressivament a mesura que s’acaben els polígons de bloc aïllat (primer 
els verticals i després els horitzontals) i comencen a preponderar els teixits de baixa 
densitat. De fet, és també el següent ring, el metropolitan ring road (A86), qui estableix 
un següent límit pel que fa als usos i la densitat: respecte dels polígons residencials a 
l’Est i al SUD i respecte dels polígons industrials al nord. Lamentablement aquestes 
pautes no queden ben reflectides al diagrama de distribució d’usos, precisament 
perquè la ciutat ha crescut sempre més cap al sud (més pla i direcció de major territori 
nacional) i la seqüència d’usos del sòl segons la distància no coincideix amb els anells 
viaris concèntrics. La qual cosa posa de manifest més la intensitat de l’administració 
sectorial de carreteres a l’hora de planificar la xarxa viària que no pas la manca de 
correspondència amb l’urbanisme. Finalment existeixen trams d’un beltway amb 
important funció de by-pass de trànsit nacional i internacional. A banda de l’esmentada 
funció circulatòria, diferents trams del beltway compleixen funcions diferents segons 
l’interès planejat, el qual es posa fàcilment en evidència al mapa del usos del sòl amb 
un coneixement lleu de la història recent del planejament de la regió. Aquestes 
funcions alternen entre el límit morfològic que ha de contenir els creixements de baixa 
densitat i la interconnexió d’un sistema de ciutats de nova planta de la tercera corona 
metropolitana. 
 
03.2.3.4 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.3.6 Taula de síntesi 
Font: Elaboració pròpia 
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03.2.4 Londres 
 
 
 
LONDRES 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.4.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.4.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.4.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.4.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
03.2.4.1 Estructura general 
 
Londres és una important metròpoli europea l’estructura de la qual és singular dins el 
món anglosaxó perquè, tot i seguir pautes d’urbanització i ordenació regional de 
mateix caràcter, el llarg creixement històric i el fet que al centre el sòl argilós no permet 
construir en altura, han produït una estructura i uns usos del sòl més propers als de la 
ciutat europea. Londres resta dins l’anomenat Great London, que és una de les 9 
àrees administratives i comtats d’Anglaterra, i es va crear oficialment l’any 1965; però 
la ciutat en sí (26 km2) té un estatus especial dins el Great London ja que no forma 
part dels 32 districtes que el conformen. Es pot distingir entre l’interior de Londres 
(inner London) (Londres i 20 districtes) i l’outer London (12 districtes més). Aquestes 
dues zones distingeixen la ciutat i els districtes interns del Great London, i els més 
perifèrics. 
 
03.2.4.2 Xarxa viària 
 
Clarament la xarxa viària de Londres no ha tingut un efecte estructurant quant a la 
morfologia urbana. Precisament per prendre consciència abans que ningú de l’efecte 
destructiu de les vies segregades sobre el teixit urbà (Buchanan, 1963), l’existència 
d’autopistes urbanes és gairebé inexistent fins als confins de l’aglomeració, de prop de 
43 km de diàmetre, i cap autopista penetra fins l’inner ring road. L’inner ring road que 
circumval·la el centre està constituït per carrer medievals, amb carrils de circulació 
d’ample no superior a 2,50 m. Més enllà, a mitja distància, existeix un metropolitan rr 
de característiques molt variables segons el tram. A la banda sud, a penes es 
diferencia de la resta de carrers amples urbans gràcies a la seva continuïtat. A la 
banda nord, la secció és majoritàriament segregada però els nusos són molt 
heterogenis: uns pocs enllaços complets entre multitud de formes mixtes enllaç-
intersecció, alguns amb una connexió directa a carrers veïnals. És el ring road que 
formen la North (A406) i la South circular road (A205). Aquest ring circula per la part 
interna de l’Outer London descrit anteriorment.  
 
Al límit pràcticament de l’àrea edificada trobem el Beltway de Londres, la M25, 
coneguda com a M25 corridor o London Orbital. És una autopista de 190 km de 
longitud a una mitja de 25 km de radi del centre. Coincideix amb l’inici del green belt de 
Impacte de les rondes viàries sobre l'estructura urbana   
     
Aïda Alemany Sagalà – ETSECCPB – UPC 2008‐09                                                                                          67
Londres, que en l’urbanisme britànic és un concepte creat per a controlar el creixement 
de les ciutats i que es va aplicar a Londres en primer lloc pel ministre Duncan Sandy. 
La idea és envoltar d’un cinturó o franja no edificada l’aglomeració de la ciutat, on 
l’urbanització està molt controlada. Un espai verd amb camps de conreu i boscos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                Figura 3.2.4.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
 
              
03.2.4.3 Usos del sòl 
 
Malgrat la poca entitat del viari concèntric de Londres, mostra una gran correlació amb 
l’estructura urbana i la tipologia edificatòria. També amb els usos del sòl quant a l’inner 
ring road, el qual circumval·la el centre històric, d’illa tancada i casa plurifamiliar baixa 
(en deixa de costat parts excèntriques a Est i Oest). És el límit que aquest ring delimita 
que ha servit també per introduir a distància, les grans operacions de polígons 
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residencials de bloc aïllat, just al costat exterior del ring o bé quan s’acaba el teixit 
històric. També el metropolitan ring road marca un límit clar en la tipologia edificatòria: 
es passa de casa unifamiliar aparellada en illa tancada a casa unifamiliar aïllada en illa 
permeable (o semi-oberta). Quant a la morfologia del teixit urbà, aquest ring no 
estructura direccions preponderants. Marca clarament el límit entre l’inner London i 
l’outer London No obstant, la coincidència amb el canvi de tipologia és enorme, 
sobretot on compta major potència i segregació, és a dir, al nord de la ciutat, la qual 
cosa fa pensar que tanta coincidència ha de tenir darrere l’acció conjunta del 
planejament urbanístic regional i el planejament sectorial de carreteres. No sembla 
doncs que aquest ring sigui responsable de cap solució de continuïtat ni efecte 
estructurant directe, sinó més aviat com conseqüència d’una planificació major. 
Finalment existeix un gran beltway projectat des d’un enfocament gairebé exclusiu de 
funció circulatòria de pas (i distribució per les urbanitzacions més properes) amb 
efectes estructurants pràcticament nuls degut a l’inexistència d’una relació morfològica 
amb la ciutat, més enllà de circumval·lar-la a varis quilometres enllà de distància.  
 
Quant al perfil de densitats, destaca l’homogeneïtat dels seus valors, degut a la 
generalització de la casa baixa, a penes ponderats localment pels polígons 
residencials en bloc del costat exterior de l’inner ring road i el canvi tipològic de 
l’habitatge a un i altre costat del metorpolitan ring road.  
 
 
03.2.4.4 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.4.6 Taula de síntesi 
Font: Elaboració pròpia 
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03.2.5 Moscou 
 
 
MOSCOU 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.5.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.5.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.5.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.5.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
03.2.5.1 Estructura general 
 
Moscou és una ciutat històrica que amb l’adquisició de la capitalitat durant el règim 
soviètic va centralitzar i créixer enormement. Fidel als postulats de l’urbanisme modern 
racionalista, des dels inicis es va apostar exclusivament pel polígon residencial de bloc 
aïllat (majoritàriament horitzontal i amb densitats força uniformes entorn dels 100 
habitatges/hectàrea), els quals s’anaven alternant en una proporció força semblant 
amb polígons industrials i grans parcs urbans. L’estructura de la ciutat resultant és 
força radioconcèntrica, amb preponderància de les vies radials.  
 
 
03.2.5.2 Xarxa viària 
 
Existeixen múltiples rings que s’han anat construint alternadament i per parts. No s’han 
construït progressivament de l’interior cap a l’exterior. Els més propers responen a 
tipus boulevards d’origen centre-europeu, amb un alt grau d’integració urbana i 
vertebració morfològica dels teixits adjacents. Els més exteriors i recents responen a la 
tipologies més segregades, però tenen l’atenció d’adaptar d’una manera remarcable 
els seus enllaços al teixit i l’accessibilitat local. 
 
L’anella que correspon al metropolitan ring road de Moscou és  l’MKAD, una autopista 
perifèrica. Als anys 50, el creixement de la circulació automobilística a la regió va 
conduir al planejament de la principal metròpoli de la Federació Russa a concebre un 
via de contorn per redirigir el trànsit de les grans vies que abans passaven per la 
ciutat, Oberta el 1961, la MKAD tenia quatre carrils i una longitud de 109 km. Fins els 
anys 1980 la MKAD va fer el servei de frontera administrativa a la ciutat de Moscou. 
De seguida la ciutat va començar  a annexar territoris situats a l’exterior de la perifèria. 
Ha passat de tenor 4 carrils a 10 carrils. S’estén a un radi mig de 17 km del centre.  
 
Existeix una anella a 50 km del centre que fa de Beltway. 
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                Figura 3.2.5.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
03.2.5.3 Usos del sòl 
 
Dos primers rings de tipus boulevard centre-europeu, realitzen una funció estructurant 
del teixit decimonònic d’illa tancada, per la qual cosa no suposen un límit morfològic ni 
funcional d’aquest ús que es reporti al diagrama de distribució d’usos. Però cal afirmar 
aquesta funció estructuradora pels dos casos. El primer ring estudiat és clarament un 
inner ring road de distribució des de l’interior de la ciutat d’illa tancada, de tradició a 
l’Europa Central i de l’Est, a mode de gran avinguda de caràcter essencialment viari i 
interseccions semaforitzades a nivell (com a Viena i Berlín). Aquest ring, a banda de la 
funció circulatòria, actua com els dos anteriors com estructurador morfològic del teixit, 
però no suposa cap límit morfològic ni funcional. El segon ring estudiat és un anell viari 
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completament segregat i ja amb enllaços complets, les funcions del qual, i el caràcter 
del seu traçat, indiquen que és una operació posterior més planificada sobre un territori 
més disponible. Es tracta del límit físic que separa la primera etapa de polígons 
residencials d’una primera corona industrial, sobretot aparent al sud. Els polígons al 
costat interior són operacions de superfície més reduïda, poc orientats per la xarxa 
viària. Al costat exterior del ring, els polígons ja tenen una mida superior i més 
homogènia, amb dissenys urbans i tipologies edificatòries més estandarditzades.  El 
tercer ring road és un anell en construcció, que no coincideix gaire amb el límit exterior 
dels primers polígons industrials esmentats anteriorment. Es dedueix que va ser 
planificat per estructurar morfològicament els grans desenvolupaments, la majoria dels 
quals superiors a les 20 hectàrees. Finalment, un potent quart ring circumval·la 
completament l’aglomeració realitzant dues funcions clares a mode d’outer ring road 
europeu però a una escala superior (cal tenir present l’àmbit de concepció i 
planejament de la ciutat, molt superior a la ciutat contínua, fins a una tercera corona de 
ciutats històriques i industrials): de distribució circulatòria interna i de límit morfològic 
planificat (vegeu diagrama de densitats). Existeix un beltway a 50 quilòmetres que, 
com a Londres, tot i que aquest molt més lluny, té una funció urbana nul·la.  
 
 
 
03.2.5.4 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
   Figura 3.2.5.6 Taula de síntesi 
   Font: Elaboració pròpia 
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03.2.6 Atlanta 
 
 
ATLANTA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    
    Figura 3.2.6.1 Mapa d’usos del sòl 
    Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.6.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Figura 3.2.6.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
       Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.6.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
03.2.6.1 Estructura general 
 
Atlanta es caracteritza per ser una de les ciutats americanes amb una densitat mitjana 
més baixa. Una estensa àrea d’urbanització unifamiliar aïllada la conforma, a excepció 
del centre financer que continua sent un de sol, tot i nombrosos esforços per part de 
l’administració. La manca de transport públic, inviable amb una densitat tan baixa fa 
que l’ús de l’automòbil sigui la sola alternativa, convertint Atlanta en una de les ciutats 
amb més pol·lució dels Estats Units. Atlanta té una estructura radioconcèntrica, amb 
fortes connexions radials, donat que tres autopistes interestatals la travessen, la qual 
cosa contribueix a augmentar encara més la contaminació. 
La ciutat es situa sobre un altiplà, a 320m sobre el nivell del mar.  
 
 
03.2.6.2 Xarxa viària 
 
Tres autopistes creuen la ciutat i conflueixen al downtown; són la I-20 (Est-Oest), la 
 I-85(Nord-Sud) i la I-75 (Nord Est- Sud Oest). La I-75 i la I-85  s’ajunten format el 
Downtown connector amb 16 carrils de circulació, anomenat pels ciutadans “Spaghetti 
junction”. Atlanta té també un metropolitan ring road, la Interstate 285 coneguda com 
“The Perimeter”, que encercla la ciutat i part de la seva perifèria, tot i que en deixa més 
(d’àrea edificada) al seu exterior que a linterior. Té una longitud de 98km a un radi 
promig de 15km del centre i amb caràcter d’autopista amb enllaços. 
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                Figura 3.2.6.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.6.3 Usos del sòl 
 
Les àrees industrials i logístiques s’estenen radialment tot seguint les autopistes, i en 
el cas que no ho fan s’hi situen pròximes. El centre de la ciutat és el CBD més una 
extensió d’ús industrial similar a la del mateix centre financer. Atlanta, tret del CBD i de 
les zones industrials i logístiques és una enorme extensió d’edificació de baixa densitat 
formada per cases unifamiliars que creixen fractalment.  
L’inner ring road, inclomplet ja que només encercla mig CBD, estableix un límit d’ús 
clar entre els gratacels que se situen al seu interior, i les cases unifamiliars a l’exterior. 
A l’altre costat el CBD queda enganxat a una àrea de teixit industrial. Aquest ring a 
part de suposar una barrera morfològica, suposa un clar canvi de densitat dels 
gratacels a les cases unifamiliars tal i com s’observa al perfil de densitats. 
 
El metropolitan ring road, a 15 km del centre deixa tant a dins com a fora una basta 
extensió de cases unifamiliars. És la columna vertebral de la ciutat i a banda de fer la 
funció de bypass del trànsit, no té cap funció estructuradora ni morfològica. No marca 
un canvi en les densitats tal i com es pot constatar al perfil de densitats. 
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03.2.6.4 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
         
Figura 3.2.6.6 Taula de síntesi 
Font: Elaboració pròpia 
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03.2.7 Houston 
 
  HOUSTON 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.7.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.7.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.7.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.7.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.7.1 Estructura general 
 
Houston és el centre d’una regió metropolitana de 43 milions d’habitants. És la quarta 
ciutat més gran dels Estats-Units, a l’estat de Texas. El port i la indústria ferroviària 
combinades amb la descoberta del petroli l’any 1901, han provocat els continus 
augments en la població de la ciutat. Als anys 20, Houston va esdevenir la seu de la 
Texas Medical Center i del centre espacial Johnson de la NASA. L’economia de 
Houston es basa en les indústries d’energia, manufactureres, aeronàutica, transport i 
del sector de la salut. Tot i ser una ciutat industrial, és seu de moltes institucions 
culturals i compta amb un centre que acull el gran districte de museus de Houston. 
 
Té una estructura clarament radioconcèntrica, però estructurada tan sols per vies 
radials on han crescut linealment les importants àrees industrials i logístiques. 
Presenta mínimament geografia. 
Gran part de Houston es troba a la plana costanera del Golf i va ser construïda sobre 
terres forestals, maresmes, pantans, o prades, que són encara visibles a les zones 
circumdants. La planitud del terreny local, quan es combina amb l'expansió urbana, ha 
fet que la ciutat tingui problemes amb les inundacions. 
 
Houston té quatre grans bayous que passen per la ciutat. Buffalo Bayou passa pel 
centre i el Canal de Navegació de Houston, té tres afluents: Black Oak Bayou, que 
transcorre a través dels turons i cap al centre de barri; Braes Bayou, que transcorre al 
llarg del Centre Mèdic de Texas, i Sims Bayou, que travessa el sud de Houston i el 
centre de Houston. El canal marítim continua passat Galveston cap al golf de Mèxic 
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03.2.7.2 Xarxa viària 
 
El metropolitan ring road de Houston és la loop 610.. A l’interior es situa el central 
business Center (CBD) amb els seus gratacels. També hi comença l’extensió de la 
gran quadricula de parcel·les de cases unifamiliars. Hi trobem la Texas Medical center, 
parcs, universitats... L’autopista 610 es considera més que una simple via.  Qui viu a 
l’interior té més status de ciutadà, més a prop dels museus i les universitats, que qui 
resta fora. 
 
El Beltway de Houston és la Texas State Highway Beltway 8 que encercla la ciutat 8 
km més enllà del que ho fa la loop 610. A diferència de molts metropolitan ring roads 
americans té poc nombre d’enllaços i força interseccions a nivell. També està 
actualment en construcció  una anella més exterior, La Texas State Highway 99. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                   
                  Figura 3.2.7.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                  Font: Elaboració pròpia 
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03.2.7.3 Usos del sòl 
 
 
Dins l’inner ring road de petites dimensions trobem el CBD de la ciutat, el downtown de 
Houston, un dels més importants dels Estats-Units.  Houston ha crescut de forma molt 
desendreçada ja que s’han anat formant més d’un centre. No té tan sols el CBD 
central sinó 2 més que es distingeixen clarament al mapa d’usos, centres que creixen 
verticalment dins la loop 610, i per tant molt visibles. Si els 3 centres s’ajuntessin 
formarien el tercer CBD més gran del Estats Units. 
 
El metropolitan  ring road situat a 8 km del centre marca més una divisió cultural (de 
pertinença o no pertinença a la ciutat), que no pas una pauta clara de relació amb els 
usos com s’observa al mapa, doncs es troba envoltada a costat i costat per grans 
extensions de cases unifamiliars aïllades. 
  
L’inner ring road, formant una anella completa, marca un barrera clara en els usos del 
sòl. Al seu interior s’hi situen els gratacels i a l’exterior tant teixit industrial com cases 
unifamiliars. El teixit industrial s’estén en gran part al llarg de les autopistes, sobretot la 
FW expressway al Nord-oest, i l’autopista que connecta la ciutat amb el golf. A més, 
l’inner ring road marca un important salt en el perfil de densitats com es pot observar. 
 
 Tant el metropolitan ring road com el Beltway no tenen una funció estructuradora ni de 
límit morfològic. Travessen la gran extensió de cases unifamiliars disposades en malla 
que formen la ciutat. Aquesta estructura de cases unifamiliars passa a ser fractal en 
gran part en la darrera corona d’àrea edificada. No marquen un salt massa significatiu 
en el perfils de densitats. 
 
 
03.2.7.4 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Figura 3.2.7.5 Taula de síntesi 
 Font: Elaboració pròpia 
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03.2.8 Chicago 
 
CHICAGO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.8.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.8.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.8.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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            Figura 3.2.8.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
                 Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.8.1 Estructura general 
 
Chicago és la tercera ciutat més gran dels Estats Units, l'àrea metropolitana de la qual 
té una població de més de 10 milions d'habitant. Fundada el 4 de març de 1837, es 
localitza a l'estat d'Illinois, a la costa oest del llac Michigan. Avui, la ciutat de Chicago 
és el segon centre financer més important dels Estats Units, després de Nova York, i el 
segon centre industrial més important després de Los Angeles. 
 
Chicago està situada al nord-est d'Illinois a la punta sud-oest del Llac Michigan, 
connectant el riu Mississipí i els Grans Llacs. La ciutat es troba al costat del llac 
Michigan i entre dos rius - el riu Chicago al centre i el riu Calumet a la zona  industrial 
vora de l'extrem sud. El canal de drenatge de Chicago connecta el riu Chicago amb el 
riu Des Plaines, que s'estén a l'oest de la ciutat. La història i l'economia de Chicago 
estan estretament vinculades a la seva proximitat al llac Michigan.  
 
Després dels anys 90  Chicago va guanyar molts habitants. Alguns barris van conèixer 
un procés de gentrificació com a altres ciutats americanes. Es van renovar i van 
atraure de nou una població de classe mitja o burgesa. 
 
El downtown s’anomena el barri del Loop, on es situa el barri financer amb el seu 
skyline de gratacels que suposa el segon CBD en importància després de Manhattan. 
La ciutat és un tauler allargat al  llarg del llac i travessat per autopistes que 
convergeixen cap al centre.  Loop s’anomena a la xarxa de metro elevada que 
caracteritza el centre de Chicago. Les autopistes hi circulen per sota. Això succeix a 
bona part del ring road, que suposa una columna vertebral per a la ciutat. 
 
 
 
03.2.8.2 Xarxa viària 
La xarxa viària principal està formada per una malla rectangular, de la mateixa manera 
que a Barcelona. És el pla Burnham de Chicago de l’any 1909. A través de les vistes 
de Burnham es fa un itinerari per la ciutat a vol d’ocell. La força expansiva de la 
quadrícula es vol limitar a través de límits poligonals progressius a l’entorn d’un centre 
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principal amb centres simètrics complementaris, com a manera de construir un nucli 
central dens i volumètricament significatiu. No s’entén. En el Pla de Chicago, les 
diagonals introdueixen la connexió territorial, són línies ràpides d’expedició del centre i 
formen els circuits poligonals que permeten desviar els fluxos d’entrada. Es reforcen 
els carrers de la retícula de 0,5 x 0,5milles. 
La cel·la de la retícula de Barcelona és igual que la retícula original de Chicago, de 133 
x 133 m. o 1/12 x 1/12 milla; l'illa Cerdà té les mateixes mides que el Chicago-block. La 
unitat retícula bàsica de Chicago és de ½ x ½ milla i determina àrees de ciutat amb 
illes d'igual mida limitades pels carrers de la xarxa viària principal. Aquesta dimensió 
correspon a 6 x 6 illes de l’àrea central quadrangular de Barcelona limitada pels 
carrers principals.  
El metropolitan ring road de Chicago és l’autopista I-294 que es situa a més de 20 km 
del centre de la ciutat, i té forma de L amb una longitud superior als 70 km. Té de 6 a 8 
carrils  de circulació. 
 
Existeix un Beltway que s’estén a més de 30 km del centre. També en forma de L . 
L’inner ring road es la Dan ryan Expressway amb 14 carrils de circulació.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.2.8.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
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03.2.8.3 Usos del sòl 
 
L’inner ring road acull al seu interior l’extens CBD de la ciutat, part de zona industrial, 
una àrea de ciutat més densa a l’estil de la ciutat europea i una petita  taca de blocs 
aïllats residencials. Té forma de L com ja s’ha comentat seguint l’extensió lineal de la 
ciutat al llarg de la badia i el riu, i una clara funció de distribució interna del trànsit, ja 
que fins ell penetren totes les autopistes. Tot i que es remarca observant el diagrama 
d’usos no defineix un límit morfològic, sí trobem un canvi dels usos dins i fora de la 
corona.  La segona corona de la ciutat és extensíssima ja que el metropolitan ring road 
de la ciutat es situa a més de 20km del centre.  Observant el mapa d’usos s’observa 
clarament una corona de baixa densitat amb cases unifamiliars però formant illes 
tancades. Aquesta corona no queda delimitada per cap infraestructura. Després 
comença l’extensió de malla parcel·lada de cases unifamiliars de molt baixa densitat, 
que es repeteix a les ciutats americanes. Les  extenses zones industrials s’estenen al 
llarg dels rius i de les vies principals.  
 
Tant el metropolitan ring road, com el Beltway no tenen una funció de límit morfològic, 
ni estructuradora del territori. El Beltway divideix en dos pràcticament l’àrea 
urbanitzada de la ciutat. 
 
 
 
 
03.2.8.4 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.8.6 Taula de síntesi 
Font: Elaboració pròpia 
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03.2.9 México DF 
 
MÉXICO DF 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.9.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.9.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.9.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.9.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.9.1 Estructura general 
 
México DF s’estén fins a perdre la vista fins als primers contraforts de les muntanyes 
que la contenen. La ciutat a poc a poc ha anat absorbint les aglomeracions limítrofs. 
Molt contaminada, conserva però algunes àrees verdes com el parc de l’Alameda.  
 
L’aglomeració de México ha desbordat  els límits del Distrito Federal. Fins als anys 70, 
la concentració d’indústries i serveis atreien la població rural que s’instal·lava en 
barriades d’autoconstrucció. Després, la ciutat va anar estenent-se fins a engolir les 
zones rurals, al torn que esdevenia una de les metròpolis més grans del món 
 
03.2.9.2 Xarxa viària 
La ciutat està connectada amb modernes autopistes amb les ciutats de querétaro, 
pachuca, puebla, toluca i cuernavaca. La xarxa interna està composta pels Eixos vials 
(Ejes Viales); per tres "anells vials" o autopistes de circumval·lació: Circuit Interior 
(l’outer ring road), Perifèric (metropolitan ring road ring road), Perifèric Exterior 
(Beltway); per la Avinguda Insurgentes (amb més de 73 km. de llargària); pel Viaducte 
i per tres vies ràpides més: Rio Churubusco, Miguel Alemán, i Río San Joaquín. Per tal 
de reduir l'intens trànsit de les dues autopistes principals, l'Anell Perifèric i el Viaducte, 
s'ha construït un segon nivell (autopista elevada) sobre la primera, i aviat es construirà 
sobre la segona. Mira de descriure millor no només cadascuna de les vies sinó 
l’estructura espacial de la xarxa viària. 
L’outer ring road és una anella complerta tot i que no s’assimila a un cercle sinó que 
sembla que s’hagi anat formant a partir de les vies existents. El mateix succeeix amb 
el metropolitan ring road amb la forma tan marcada que s’observa al mapa, formant un 
angle de vora 90 graus al Nord-est. Tot i que és incomplert en la seva banda oest, 
l’avenida de los insurgentes travessant la ciutat per aquest costat, el tanca, tot i no 
donar-li continuïtat i no incorporar-se al ring. 
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Des de la dècada de 1980 i per tal de reduir la contaminació ambiental, la qual és 
produïda en major part pels automòbils, existeix un programa conegut com a Hoy no 
Circula, "Avui no circula" (i conegut a l'exterior com a "Un dia sense cotxe"), en què els 
automòbils les matrícules dels quals terminen en una xifra determinada no poder ser 
utilitzats per un dia de la setmana (p.ex. els automòbils amb terminació 9 i 0 no poden 
circular per la ciutat els divendres). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
             Figura 3.2.9.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.9.3 Usos del sòl 
L’outer ring road acull al seu interior la meitat de la ciutat densa i part de la ciutat de 
més baixa densitat de cases unifamiliars en illes tancada. No té una funció de límit 
funcional ni morfològic, però actua com a estructurador morfològic en la seva banda 
est . Té la funció de solució de continuïtat de densitats amb l’important salt que 
s’observa al perfil. 
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El metropolitan ring road no té tampoc una funció de límit morfològic. És incomplert i 
queda tancat per l’Avinguda de los Insurgentes, un eix molt potent que travessa la 
ciutat de nord a sud. Al seu interior acull part de la ciutat densa i una majoria de teixit 
de cases unifamiliars en illa tancada, però que continuen estenent-se més enllà dels 
seus límits a tota la meitat est. Comencen a aparèixer taques de teixit industrial. Té 
una clara  funció estructuradora del teixit d’illa tancada unifamiliar 
El Beltway , incomplet també, no sembla tenir cap funció estructuradora ni de límit 
morfològic No té una funció de circumval·lació massa potent tal i com caldria esperar, 
ja que els automòbils utilitzen les autopistes que travessen la ciutat de nord a Sud i 
sud-oest, on es troba la zona financera emergent de Santa Fe, el CBD de la ciutat, que 
s’observa al mapa d’usos. 
03.2.9.3 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 Figura 3.2.9.6 Taula de síntesi 
  Font: Elaboració pròpia 
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03.2.10 Melbourne 
 
 
 
MELBOURNE 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.10.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.10.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.10.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.10.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.10.1 Estructura general 
 
Melbourne és una ciutat d'Austràlia, la segona ciutat del país en població, després de 
Sydney, amb aproximadament 3,6 milions d'habitants en la seva àrea metropolitana. El 
centre històric, la City of Melbourne, té tan sols 69.670 habitants (segons dades del 
cens de 2001). 
Es troba situada a la costa sud-est d'Austràlia, sent la capital d'estat situada més al 
sud de l'Austràlia continental. Es troba situada a la desembocadura del riu Yarra, al 
costat de la badia de Port Philip. El nom Melbourne és procedent en el seu origen del 
terme anglosaxó mylla burne, que significa «rierol del molí».  
Melbourne s’estén al llarg del riu Yarra a través de la vall de Yarra. Ha crescut en 
forma d’hemicercle envoltant el costat nord de la badia. 
Melbourne és un gran nucli comercial i industrial, que acull les seus centrals de moltes 
de les principals empreses australianes. A més, al voltant d'un terç de les 
multinacionals amb operacions a Austràlia tenen a Melbourne la seva oficina principal 
al país. La ciutat compta també amb una gran activitat industrial i en ella es concentra 
gran part de la producció de la indústria australiana de l'automòbil. El seu centre també 
és conegut pel seu atractiu històric amb carrers i galeries. 
 
Melbourne és una de les  ciutats clàssiques d’Austràlia que després del canvi de segle 
XX es va estendre amb la noció d’“un quart d’acra de casa de jardí i piscina per a cada 
família, conegut a nivell local com el somni australià. Melbourne és coneguda a 
Austràlia com la ciutat jardí. 
 
Té una clara estructura radioconcèntrica amb fortes radials preponderants que 
penetren cap a l’imterior a l’extrem Nord-est de la ciutat. 
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03.2.10.2 Xarxa viària 
 
Tot i una extensa xarxa de transport públic de trens de rodalies i una potent xarxa de 
tramvia, la ciutat té una forta dependència de l’automòvil similar a la de les ciutats 
americanes. 
 
Les principals carreteres que connecten la ciutat són l’autopista de l’Est, l’autopista 
Monash i la porta Oest, mentre que altres autopistes circumval·len la ciutat. Són el 
Wester i north ring road, i a l’est l’Eastlink. Al nord-oest queda tallada aquesta 
circumval.lació.  
 
Melbourne només disposa d’una anella concèntrica que és el metropolitan ring road de 
la ciutat.  Possiblement degut al petit tamany del seu centre, les autopistes hi penetren 
sense l’existència d’un inner ring road, tal i com succeeix a la majoria de ciutats 
americanes. Possiblement el metropolitan ring road quedi tallat a l’extrem Nord-est de 
l’aglomeració per la vall del riu Yarra, i es a través d’aquesta vall que penetren les 
autopistes cap al centre de la ciutat. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
             Figura 3.2.10.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
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03.2.10.3 Usos del sòl 
 
El centre té el caràcter de CBD de les ciutats americanes. Les zones industrials 
s’estenen en bona part de l’oest de la badia, a l’alçada del port i a la zona est, més cap 
a l’interior. Les àrees industrial i logístiques penetren cap a l’interior sense que es 
pugui observar cap pauta clara de relació amb les infraestructures viàries. La resta de 
la ciutat és una basta extensió de teixit residencial de baixa densitat de cases 
parcel·lades unifamiliars. El metropolitan ring road té una clara funció de contenció de 
l’aglomeració a la banda est i de circumval·lació del transit, que penetra a la ciutat per 
la banda Nord-est on resta incomplet.  
 
 
03.2.10.4 Taua de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.10.6 Taula de síntesi 
Font: Elaboració pròpia 
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03.2.11 Pequín 
 
 PEQUÍN 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      
 
 
 
 
Figura 3.2.11.1 Mapa d’usos del sòl 
Font: Elaboració pròpia 
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Figura 3.2.11.2 Diagrama de columnes dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.2.11.3 Diagrama de columnes apilades dels usos per corones 
Font: Elaboració pròpia 
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                        Figura 3.2.11.4 Perfil de densitats per corones (sobre Ha de sòl total) 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.2.11.1 Estructura general 
 
La ciutat de Beijing és la capital de la República Popular de Xina, i el centre cultural del 
país. Es tracta de la primera ciutat en tenir categoria provincial, actualment n'hi ha tres 
més. 
 
Pequín es troba connectada per carretera o autopista a la resta del país. L’augment 
del nombre de vehícles i la disminució de l’ús de la bicilcleta degut al creixement 
econòmic de la ciutat està agreujant el problema dels embotellaments especialment en 
hora punta. A més la ciutat té un pobre desenvolupament del transport públic. 
Pequí té un estructura radioconcèntrica amb fortes radials que estructuren la xarxa 
viària. 
 
03.2.11.2 Xarxa viària 
 
 
 Pequín és una de les poques ciutats, juntament amb Moscou, que posseeix diversos 
ring roads. Actualment en té 5. 
 
L’inner ring road es va construir als anys 80. Forma una anella al voltant del centre, 
una zona globalment equivalent a la vella ciutat mongol o ciutat antiga. És un barri 
històric de Pequí. S’estén al voltant de la ciutat imperial i inclou la plaça Tian’anman. 
Té la forma d’un quadrat alineat segons els 4 punts cardinals i mesura  6 km de costat. 
Les muralles de la ciutat es varen destruir el 1958 i deu el seu nom als mongols 
establerts a la ciutat. Al sud es va desenvolupar una segona ciutat on es va establir la 
població xinesa. Aquesta ciutat antiga ha estat objecte d’importants reconstruccions i 
renovacions i els barris tradicionals, els hutong, tan sols subsisteixen a la zona Nord. 
Les muralles exteriors es van destruir deixant lloc a grans boulevards que són l’inner 
ring road de la ciutat on els encreuaments han guardat, com passa també a ciutats 
com París, els noms de les antigues portes. Trobem també una segona anella, entre 
l’inner i l’outer ring road, que va ser finalitzada als anys 90. 
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L’outer ring road es va completar el 2001, i es situa a una radi d’uns 8 km del centre. 
Uneix els nuclis de població menys centrals de la ciutat. 
 
La quarta anella es situa a uns 14 km del centre i uneix les perifèries dels diferents 
municipis que la formen. Passa per zones menys poblades al sud. Per la seva 
proximitat a les instal·lacions olímpiques se l’ha batejat amb el nom d’Avinguda 
Olímpica. Es tracta del metropolitan ring road de la ciutat. 
 
El Beltway és la cinquena anella i es troba a 20km de mitja del centre. Es va començar 
a construir l’any 2000 i encara resta incompleta. Hi ha una nova anella en planejament 
que va ser aprovada el 2004, però que encara és un misteri la seva construcció. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                Figura 3.2.11.5 Taula descriptiva dels diferents rings per a cada ciutat analitzada 
                Font: Elaboració pròpia 
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03.2.11.3 Usos del sòl 
 
El primer ring de tipus boulevard centre-europeu amb interseccions a nivell construït 
després de la demolició de les antigues muralles realitza una funció estructurant del 
teixit d’illa tancada i acull també al seu interior l’emergent centre financer, el CBD de la 
ciutat.  El segon ring estudiat és una anella viària completament segregada i ja amb 
enllaços complets, i el caràcter del seu traçat ja inidica una operació posterior més 
planificada. No suposa però un límit morfològic ni funcional. El tercer ring que 
correspondria a l’outer ring road deixa al seu interior una pràctica totalitat de grans 
àrees de blocs aïllats residencials, tot i que al sud comencen a proliferar àrees de teixit  
industrial. 
 
El metropolitan ring road, ja més potent, té dues funcions clares a mode d’outer ring 
road europeu però a una escala superior, tal i com succeeix a Moscou; aquestes 
funcions són la de distribució circulatòria interna i de límit funcional. En aquesta quarta 
corona continuen creixent extenses àrees residencials de blocs aïllats, mentre que al 
sud és una zona predominantment industrial. La cinquena corona que arriba fins al 
Beltway continua creixent en àrea residencial al Nord, mentre que al sud continuen 
predominant les zones industrials, tot i trobar una zona industrial important al Nord-est. 
Comencen a aparèixer zones industrials de baixa densitat. Aquesta anella juga una 
funció de circumval·lació de les diferents autopistes penetrants a la ciutat i de 
contenció de l’aglomeració. Al seu exterior s’observa com pràcticament ja només 
trobem petits nuclis de població de baixa densitat. 
 
03.2.11.4 Taula de síntesi 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.2.11.6 Taula de síntesi 
  Font: Elaboració pròpia 
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03.3 Resultats obtinguts 
 
03.3.1 Ciutats 1.1 amb una xarxa viària radioconcèntrica poc estructurada 
 
 
Paris, Londres i Mèxic 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.3.1.1 Taula de síntesi conjunta 
  Font: Elaboració pròpia 
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03.3.1.1 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de París 
 
  Inner rr 
• Vertebrador morfològic 
 
Outer rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
• Vertebrador morfològic 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
Metropolitan rr 
 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
• Vertebrador d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
 
Beltway 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera 
 
 
03.3.1.2 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Londres 
 
 Inner rr 
• Vertebrador morfològic 
• Solució de continuïtat d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
Outer rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
 
Metropolitan rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
 
Beltway 
• Solució de continuïtat en densitat 
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03.3.1.3 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Mèxic 
 
             Inner rr 
• No en té però el viari existent vertebra morfològicament 
 
Outer rr 
• Solució de continuïtat en densitats 
•  
 
Metropolitan rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera 
• Vertebrador morfològic 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
Beltway 
• Solució de continuïtat d’usos en densitats 
 
 
 
 
 
03.3.1.4 Funcions comuns de la xarxa viària concèntrica del model 1.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Figura 3.3.1.2 Taula de síntesi comuna 
  Font: Elaboració pròpia 
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Les ciutats del model 1.1 són ciutats amb un centre dens a  l’estil europeu delimitat 
per l’inner ring road en el cas de Londres i l’outer ring road a París i México DF. Tant 
l’inner com l’outer ring road juguen un paper estructurador i vertebrador morfològic. 
 
Existeix una gran extensió d’àrees de baixa densitat poc fragmentades formades per 
cases unifamiliars  aïllades que  s’estenen  fins  al Beltway, o més  enllà  en el  cas de 
México Df. Aquest tipus de teixit comença a créixer de forma comú a les tres ciutats 
a partir del metropolitan ring road, que com s’observa a la taula marca un clar límit 
d’usos per a les tres ciutats. 
 
Pel que respecta a  la densitat existeixen salts  importants entre corones successives 
marcats per l’outer el metropolitan ring road i el Beltway. 
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03.3.2 Ciutats 1.2.1 continues amb una xarxa viària radioconcèntrica amb 
preponderància de connexions radials 
 
 
Chicago, Houston i Melbourne 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      Figura 3.3.2.1 Taula de síntesi conjunta 
      Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
03.3.2.1 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Chicago 
 
  Inner rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
Metropolitan rr 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
Beltway 
• Cap 
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03.3.2.2 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Houston 
 
 Inner rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
 
Metropolitan rr 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
 
Beltway 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
03.3.2.3 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Melbourne 
 
  
           Viari que faria d’inner ring road 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
 
Metropolitan rr 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Límit morfològic 
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03.3.2.4 Funcions comuns de la xarxa viària concèntrica del model 1.2.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.3.2.2 Taula de síntesi comuna 
   Font: Elaboració pròpia 
 
 
 
 
Les  ciutats  del  model  1.2.1  són  ciutats  que  es  caracteritzen  per  tenir  un  centre 
envoltat per un inner ring road que exerceix la funció de barrera i límit d’ús ja que a 
l’interior hi trobem la ciutat densa americana que és el CBD i a l’exterior comença la 
gran extensió de cases unifamiliars que les conforma.  
 
Tenen  un  metropolitan  ring  road  que  no  exerceix  cap  funció  vertebradora  ni 
estructuradora,  sinó que  tan  sols  juga el paper de  columna  vertebral del  teixit de 
baixa  densitat.  Solen  tenir  un  Beltway  que  no  exerceix  cap  funció  urbanística 
predominant i tan sols serveix de By‐pass de les autopistes radials. 
 
Pel que respecta als salts de densitats, aquests es produeixen sobretot a l’inner ring 
road, però també marca un salt el metropolitan ring road. 
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03.3.3 Ciutats 1.2.2 discontinues i amb una xarxa viària radioconcèntrica amb 
preponderància de connexions radials  
 
 
Madrid, Moscou i Pequí 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.3.3.1 Taula de síntesi conjunta 
  Font: Elaboració pròpia 
 
03.3.3.1 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Madrid 
 
 Inner rr 
• Vertebrador morfològic 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Solució de continuïtat d’usos 
 
Outer rr 
• Solució de continuïtat d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Vertebrador morfològic 
• Vertebrador d’usos 
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Metropolitan rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
• Vertebrador d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
Beltway 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
 
 
03.3.3.2 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Moscou 
 
  Inner rr 
• Solució de continuïtat d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Vertebrador morfològic 
 
Outer rr 
• Solució de continuïtat d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Vertebrador morfològic 
 
Metropolitan rr 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
• Vertebrador morfològic 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Límit morfològic 
 
Beltway 
• Cap funció predominant 
 
 
 
 
03.3.3.3 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Pequí 
 
  Inner rr 
• Solució de continuïtat d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
 
Outer rr 
• Solució de continuïtat d’usos 
• Solució de continuïtat en densitats 
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Metropolitan rr 
 
• Solució de continuïtat en densitats 
 
 
Beltway 
• Solució de continuïtat en densitats 
• Solució de continuïtat d’usos(efecte barrera) 
 
03.3.3.4 Funcions comuns de la xarxa viària concèntrica del model 1.2.2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.3.3.2 Taula de síntesi comuna 
  Font: Elaboració pròpia 
 
Les ciutats del model 1.2.2 són ciutats que es caracteritzen per tenir un centre dens 
format  per  illes  de  cases  plurifamiliars  tancades.  Aquest  centre  està  envoltat  per 
l’inner i l’outer ring road que formen una barrera permeable respecte a la resta de la 
ciutat.  A  l’exterior  d’aquesta  anella  (l’outer  ring  road)  creixen  teixits  formats  per 
blocs  aïllats  (en  el  cas  de Moscú  i  Pequí  és  l’arquitectura  racionalista  dels  règims 
comunistes que té un fortíssima  incidència), zones  industrials  i sobretot a partir del 
metropolitan ring road comencen a aparèixer àrees de teixit de baixa densitat (cases 
unifamiliars aïllades). 
 
L’inner  i  l’outer  ring  road    tenen  una  funció  urbanística  estructuradora  o 
vertebradora  i de solució de continuïtat d’usos  i de densitats. El metropolitan Ring 
Road  també  té  les  mateixes  funcions  tot  i  que  menys  accentuades  (és  a  partir 
d’aquesta anella que comença a aparèixer el teixit de baixa densitat). 
 
El Beltway tan sols jugar una funció circulatòria. 
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03.3.4 Ciutats 1.3 amb una xarxa viària radioconcèntrica amb preponderància de 
connexions radials i també concèntriques 
 
Barcelona i Atlanta 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.3.4.1 Taula de síntesi conjunta 
  Font: Elaboració pròpia 
 
 
03.3.4.1 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica de Barcelona 
  
Inner rr 
• Solució de continuïtat d’usos 
 
Outer rr 
• Solució de continuïtat d’usos  
• Solució de continuïtat en densitats 
• Vertebrador d’usos 
• Límit morfològic 
• Vertebrador morfològic 
 
Metropolitan rr 
 
• Solució de continuïtat d’usos  
• Vertebrador d’usos 
• Límit morfològic 
 
 
 
03.3.4.2 Funcions predominants de la xarxa viària concèntrica d’Atlanta 
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Inner rr 
• Solució de continuïtat d’usos (efecte barrera) 
• Solució de continuïtat en densitat 
 
           Metropolitan rr 
• Cap funció 
 
 
 
 
03.3.4.3 Funcions comuns de la xarxa viària concèntrica del model 1.2.2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  Figura 3.3.4.2 Taula de síntesi comuna 
      Font: Elaboració pròpia 
 
 
Les ciutats del model 1.3 no presenten característiques en comú. Les característiques 
de Barcelona serien assimilables en part al model 1.1. Barcelona es caracteritza per 
tenir un outer ring road que fa totes les funcions urbanístiques (articula i vertebra, i 
limita els usos de forma permeable). Són  les rondes de Barcelona, un bon exemple 
reconegut internacionalment 
 
Atlanta és assimilable al model 1.2.1., amb un inner que fa de límit i barrera d’ús del 
CBD i un metropolitan ring road que divideix el texit de baixa densitat. 
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04 CONCLUSIONS 
 
04.1 Implantació internacional de les rondes de distribució urbana 
 
Amb l’objectiu d’analitzar l’impacte de les rondes viàries sobre l’estructura urbana ha 
estat necessari estudiar, en un primer estadi d’aquest treball, el grau d’implantació 
d’aquestes infraestructures a escala internacional amb certs criteris de representativitat 
tipològica, geogràfica i cultural. 
 
Amb aquest afany s’ha realitzat una anàlisi de les 100 primeres aglomeracions, en 
quant població metropolitana, del món, i s’han estudiat indicadors de caire 
socioeconòmic, geogràfic, urbanístic, i en darrer lloc la existència o no existència 
d’aquestes infraestructures. 
 
En aquest sentit, de l’anàlisi realitzat s’extreu que la població d’Àsia que representa un 
61 % de la total conté un 46% de les 100 metròpolis més populoses del món. En canvi, 
Amèrica del Nord, amb tan sols un 7% de la població global mundial, engloba un 20 % 
d’aquestes. Europa té l’11% de ciutats més populoses amb un 11% de la població 
global. Àfrica un 12% amb un 14% de la població i Amèrica del Sud un 9% amb només 
un 6% de la població mundial. Finalment als EUA trobem el 14% de les ciutats més 
populoses del món, percentatge que també es repeteix a la Xina. A l’Índia, amb una 
superfície i població menors, hi trobem el 8%. Constatem així que és a aquests tres 
països on trobem el major nombre de grans metròpolis. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2.6 Poblacions per àrees geogràfiques 
Font: elaboració pròpia 
 
 
D’altra banda es constata que són 53 de les 100 analitzades les ciutats que presenten 
algun tipus d’infraestructura concèntrica. Aquesta s’explica ve per tres variables: 
 
a) El nivell d’ingressos del país 
b) La incidència de la suburbaització  
c) La localització geogràfica 
 
 
En països amb un major nivell d’ingressos trobem més presència de ciutats amb 
infraestructura concèntrica. De les 100 primeres ciutats més populoses del món només 
un 30% es situen en un país amb un nivell d’ingressos elevat, mentre que de les 53 
ciutats que presenten infraestructura concèntrica, un 46% pertanyen a un país amb un 
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Amèrica del Nord 20% 21%
12% 6%
2% 4%
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nivell elevat d’ingressos.  S’entén que un país més ric tindrà una xarxa 
d’infraestructures viàries més desenvolupada. 
 
D’altra banda el fet de tenir una suburbanització dominant també fa que trobem una 
major presència d’infraestructures concèntriques. Mentre que de les 100 primeres 
ciutats en població, només un 34% presenten una suburbanització dominant, de les 53 
que tenen infraestructura concèntrica, quasi la meitat tenen una suburbanització 
dominant. Podem deduir, per tant, que a major àrea de suburbanització, més 
necessàries es fan les xarxes d’infraestructura concèntrica per vertebrar el territori. 
 
Finalment s’observa que l’àrea geogràfica on es troben les ciutats juga un paper clau 
en la presència o no presència d’infraestructura concèntrica. Així, per exemple, Europa 
té tan sols un 11% de les metròpolis del món, i en canvi aglutina un 21% de les ciutats 
amb infraestructura concèntrica. No és el cas d’Amèrica del Nord, del Sud i d’Oceania, 
que mantenen percentatges similars. En canvi a Àsia el percentatge disminueix 
notablement ja que, tot i ser el continent que més ciutats d’elevada població aglutina, 
poques d’elles tenen una xarxa d’infraestructura viària concèntrica. Això es deu al fet 
de ser un continent amb una població molt elevada (61% de la mundial), però amb un 
nivell d’ingressos mig-baix, i per tant, amb unes infraestructures poc desenvolupades 
tret d’algunes excepcions. El mateix succeeix al continent Africà, tot i que amb menor 
grau. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Figura 2.16 Comparació dels percentatges per àrea geogràfica 
 per a la Taula A i B 
 Font: elaboració pròpia 
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04.2 Impacte de les rondes viàries sobre l’estructura urbana 
 
 
De les ciutats que presenten infraestructura concèntrica s’ha seleccionat una mostra 
representativa de ciutats amb una estructura de la xarxa viària radioconcèntrica tal i 
com s’observa a la següent figura. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 3.18 Ciutats seleccionades 
Font: Elaboració pròpia 
 
Aquesta selecció de ciutats s’ha dut a terme en funció de la classificació establerta 
intentant seleccionar una mostra representativa de ciutats 1.1, 1.2 i 1.3. 
 
Per a aquestes ciutats s’ha estudiat: 
 
• La zonificació (usos del sòl) segons metodologia explicada 
 
• S’han obtingut els perfils de densitat i  consultat dades de la densitat mitja de l’àrea 
edificada i de la distancia promig de les persones al centre  
 
 
 
04.2.1 Ciutats 1.1 amb una xarxa viària radioconcèntrica poc estructurada 
 
Paris, Londres i Mèxic 
 
Les ciutats del model 1.1 amb una xarxa viària radioconcèntrica poc estructurant són 
ciutats que presenten les següents característiques comuns: 
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• un centre dens a l’estil europeu delimitat per l’inner ring road  
 
• les rondes de distribució interna juguen un paper estructurador i 
vertebrador morfològic 
 
• existeix una gran extensió d’àrees de baixa densitat poc fragmentades 
formades per cases unifamiliars aïllades que s’estenen fins al Beltway. 
Aquest tipus de teixit comença a créixer de forma comú a les  ciutats a 
partir del metropolitan ring road. 
 
 
• Pel que respecta a la densitat existeixen salts importants entre corones 
successives marcats per l’outer, el metropolitan ring road i el Beltway. 
 
04.2.2 Ciutats 1.2.1 continues amb una xarxa viària radioconcèntrica amb 
preponderància de connexions radials 
 
 
Chicago, Houston i Melbourne 
 
 
Les ciutats del model 1.2.1 són ciutats que es caracteritzen per: 
 
• tenir un centre envoltat per un inner ring road que exerceix la funció de 
barrera i límit d’ús ja que a l’interior hi trobem la ciutat densa americana 
que és el CBD i a l’exterior comença la gran extensió de cases 
unifamiliars que les conforma.  
 
• Tenen un metropolitan ring road que no exerceix cap funció 
vertebradora ni estructuradora, sinó que tan sols juga el paper de 
columna vertebral del teixit de baixa densitat.  
 
• Solen tenir un Beltway que no exerceix cap funció urbanística 
predominant i tan sols serveix de Bypass de les autopistes radials. 
 
 
• Pel que respecta als salts de densitats, aquests es produeixen sobretot 
a l’inner ring road, però també marca un salt el metropolitan ring road. 
 
 
 
04.2.3 Ciutats 1.2.2 discontinues i amb una xarxa viària radioconcèntrica amb 
preponderància de connexions radials  
 
 
Madrid, Moscou i Pequí 
 
 
Les ciutats del model 1.2.2 són ciutats que es caracteritzen per: 
 
•  tenir un centre dens format per illes de cases plurifamiliars tancades. 
Aquest centre està envoltat per l’inner i l’outer ring road que formen una 
barrera permeable respecte a la resta de la ciutat. A l’exterior d’aquesta 
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anella (l’outer ring road) creixen teixits formats per blocs aïllats, zones 
industrials i sobretot a partir del metropolitan ring road comencen a 
aparèixer àrees de teixit de baixa densitat (cases unifamiliars aïllades). 
 
• L’inner i l’outer ring road no tenen una funció urbanística estructuradora 
o vertebradora beró si de solució de continuïtat d’usos i de densitats.  
 
 
• El metropolitan Ring Road també té les mateixes funcions tot i que 
menys accentuades (és a partir d’aquesta anella que comença a 
aparèixer el teixit de baixa densitat). 
 
• El Beltway tan sols juga una funció circulatòria de bypass 
 
 
 
 
04.2.4 Ciutats 1.3 amb una xarxa viària radioconcèntrica amb preponderància de 
connexions radials i també concèntriques 
 
Barcelona i Atlanta 
 
• Les ciutats del model 1.3 no presenten característiques en comú.  
 
• Les característiques de Barcelona serien assimilables en part al model 1.1. 
Barcelona es caracteritza per tenir un outer ring road que fa totes les 
funcions urbanístiques (articula i vertebra, i limita els usos de forma 
permeable). 
 
• Atlanta és assimilable al model 1.2.1., amb un inner que fa de límit i barrera 
d’ús del CBD i un metropolitan ring road que divideix el teixit de baixa 
densitat. 
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04.3 Conclusions finals 
 
El terme complexitat sigui segurament un dels més utilitzats a l’hora de caracteritzar la 
realitat i l’estructura urbana. Per la exuberància d’elements però també per altres 
factors d’ordre i estructura que resulten essencials en la conformació del seu 
desenvolupament físic, en definitiva de la seva organització funcional en la construcció 
de les imatges mentals. 
 
L’espai urbà desenvolupat recentment , en especial a les perifèries, es caracteritza per 
la presència de tot tipus de discontinuïtats físiques. L’ús d’unitat major i la ruptura de la 
linealitat són motius que expliquen, en  part, el descens de la llegibilitat de l’estructura 
de l’espai construït i també alguns canvis en el mode d’usos del sòl. 
A banda de la funció distribuïdora o de bypass que exerceixen les infraestructures 
concèntriques, sembla difícil constatar fins a quin punt les rondes viàries han impactat 
urbanísticament en el teixit existent de les ciutats, o bé com el teixit de nova 
construcció s’ha anat adaptant a aquestes noves infraestructures. 
Dels models analitzats sembla clar que existeix un important factor intrínsec de 
planificació urbana de les ciutats a cada àrea geogràfica. S’observen dos models clars.  
Mentre que a les ciutats Nord-americanes les rondes internes han servit de barrera del 
dens centre financer de les ciutats, formant un límit entre els diferents usos i sense cap 
funció de vertebració morfològica, a Europa les rondes urbanes solen ser més 
permeables i contenen la ciutat densa, més antiga, i la separen dels teixits industrials i  
logístics situats més a l’exterior i dels nous usos residencials d’urbanitzacions de cases 
unifamiliars o de blocs aïllats.  Aquestes rondes tenen una funció vertebradora dels 
teixits que no existeix a les ciutats Nord-americanes 
A les ciutats Nord-americanes les rondes més externes d’aglomeració es troben 
immerses en les grans extensions de cases unifamiliars parcel·lades visibles a vol 
d’ocell a mode de columna vertebral i amb una única funció circulatòria de bypass, 
mentre que a la ciutat europea a banda de la funció circulatòria també té una funció de 
solució en la continuïtat d’usos.  
L’aparició de l’automòbil i la progressiva superació dels límits de velocitat que aquests 
podien assolir van derivar en la necessitat d’introduir canvis en el disseny de les 
carreteres. L’evolució del disseny d’aquest tipus de vies seguirà actualitzant-se 
progressivament a normatives tècniques cada vegada més rigoroses relacionades 
amb els criteris de seguretat i velocitat. Els Estats Units anirà a la vanguardia d’aquest 
avenç tècnic i això ha marcat fortament el caràcter  poc urbà de les rondes a les ciutats 
Nord-americanes. 
El model a Europa s’ha caracteritzat en canvi per un major esforç per insertar les vies 
segregades en l’àmbit urbà superant els conflictes funcionals i desajustos formals que 
generalment les rondes viàries produeixen en els teixits que travessen, mitjançant un 
projecte viari indissociable a la seva àrea d’inserció i de l’adequació i ajust dels 
paràmetres tècnics de disseny al caràcter urbà d’aquest territori. Un bon exemple en 
són les Rondes de Barcelona, reconegut internacionalment. 
D’altra banda, es demostra el potencial urbanístic que tenen les vies urbanes 
especialitzades en la transformació de les primeres perifèries d’una ciutat central 
tradicional com les europees, i en el procés de reconversió d’àrees degradades. 
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S’observa que aquestes vies poden transformar-se en instruments vàlids per a superar 
determinades deficiències connectives i d’accessibilitat, convertint-se en veritables 
eixos d’irrigació, i també per a articular aquestes parts entre sí. Però això s’escapa del 
tema d’anàlisi de la tesina i ens condueix a un altre anàlisi de menor escala. 
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